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 Kurzfassung 
Im Rahmen strategischer kommunaler Verkehrsplanungen werden von den Fachplanern 
Wirkungsabschätzungen und Bewertungen geplanter verkehrlicher Maßnahmen durchge-
führt, die die Grundlage für die Entscheidung über deren Umsetzung durch die politischen 
Entscheidungsträger bilden. Als problematisch ist dabei festzuhalten, dass mit den ge-
bräuchlichen Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodellen Wirkungsabschätzungen lediglich 
für bauliche und betriebliche Maßnahmen im motorisierten Individualverkehr und im öffentli-
chen Personenverkehr durchgeführt werden können. Angebotsorientierte Maßnahmen, 
bspw. Maßnahmen im Rad- und Fußverkehr, können hingegen nicht oder nur eingeschränkt 
abgebildet werden. Weiterhin können die Wirkungen unterschiedlicher Maßnahmen nur ge-
samthaft für ausgewählte Prognosezeitpunkte untersucht werden. Rückschlüsse auf den 
Einfluss einzelner Maßnahmen sowie Betrachtungen von Veränderungen im zeitlichen Ver-
lauf sind nur mit hohem Aufwand möglich.  
Zusätzlich müssen die verantwortlichen Planer über die Bearbeitung fachlicher Aufgabenstel-
lungen hinaus den Planungsprozess auch in der Form unterstützen, dass die Ergebnisse der 
Modellrechnungen anschaulich aufbereitet und präsentiert werden, um Missverständnisse 
und Unstimmigkeiten zwischen den Beteiligten zu vermeiden. Andernfalls können sich Prob-
leme ergeben, die zu Verzögerungen oder gar einem Scheitern der Planungen führen.  
Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wird untersucht, inwieweit systemdynamische Modelle 
ein ergänzendes Planungsinstrument darstellen können, mit dem die gezeigten Defizite bei 
der Bearbeitung inhaltlicher Fragestellungen reduziert und Planungsergebnisse nachvoll-
ziehbar präsentiert werden können. Mit Hilfe eines systemdynamischen Modellansatzes, des 
Sensitivitätsmodells, wird hierfür ein Modell „Stadtverkehr“ erarbeitet und exemplarisch ein-
gesetzt. Die Ergebnisse der Modellsimulationen werden im Hinblick auf die damit möglichen 
Aussagen und Anwendungen in strategischen Planungsprozessen beurteilt. Es erfolgt ein 
Vergleich der Ergebnisse mit denjenigen Ergebnissen, die mit einem Verkehrsnachfrage- 
und Umlegungsmodell im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung Düsseldorf erzielt wur-
den, und die Vor- und Nachteile beider Modelle werden diskutiert. 
Im Anschluss an die Modellanwendung und den Vergleich erfolgt eine schriftliche Befragung 
zur Methodik und Prozessgestaltung strategischer kommunaler Verkehrsplanungen. Die Er-
gebnisse der Befragung werden im Hinblick auf die Durchführung von Wirkungsabschätzun-
gen und Bewertungen sowie die Gestaltung von Beteiligungsverfahren innerhalb strategi-
scher Verkehrsplanungsprozesse ausgewertet. Aus den Ergebnissen der schriftlichen Befra-
gung werden Anforderungen und Potenziale für eine Anwendung des Sensitivitätsmodells 
abgeleitet und im Rahmen von Interviews um Einschätzungen von Experten aus der Ver-
kehrsplanungspraxis ergänzt. 
Die Ergebnisse der Arbeitsschritte zeigen deutliche Potenziale für den Einsatz systemdyna-
mischer Modelle wie dem Sensitivitätsmodell im Rahmen strategischer Verkehrsplanungen. 
Der besondere Nutzen eines Modelleinsatzes ergibt sich bei der Bearbeitung inhaltlicher 
Fragestellungen, bei denen mit verhältnismäßig geringen Aufwendungen für den Modellauf-
bau relevante Wirkungszusammenhänge im Kontext kommunaler Verkehrsplanungen unter-
sucht sowie Wirkungsspektren von Maßnahmenkombinationen qualitativ abgeschätzt wer-
den können. Das Modell ermöglicht eine zeitlich dynamische Betrachtung von Systemverän-
derungen sowie die Wirkungsabschätzung von Maßnahmen, die mit gebräuchlichen Ver-
kehrsmodellen nur eingeschränkt abgebildet werden können. In diesem Zusammenhang hat 
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sich ein genereller Forschungsbedarf im Hinblick auf die Zusammenführung und Aufberei-
tung von Ergebnissen der Fachplanung als Entscheidungsgrundlage für die Verkehrspolitik 
gezeigt.  
Weitergehend ergibt sich ein Nutzen im Rahmen von Beteiligungsverfahren, bei denen mit 
dem Modell Maßnahmenwirkungen und Wirkungszusammenhänge anschaulich dargestellt 
werden können. Der Modelleinsatz dient dabei nicht der konkreten Vorhabenplanung son-
dern der Vorbereitung übergeordneter planerischer Vorgaben. Inwieweit eine Einbindung 
eines derartigen Modells als zusätzliches Instrument im Rahmen strategischer Verkehrspla-
nungsprozesse konkret erfolgen sollte und welche zeitlichen, personellen und finanziellen 
Aufwendungen hierfür berücksichtigt werden müssen, wurde im Rahmen der Arbeit nicht 
weitergehend behandelt. Für eine „erfolgreiche“ Modellanwendung ist es jedoch grundsätz-
lich erforderlich, dass von den beteiligten Akteuren der Modelleinsatz als frühzeitiger Arbeits-
schritt zur Gestaltung der Leitbild- und Zieldiskussion sowie zur qualitativen Vorabschätzung 
der Wirkungen gesamtstädtischer Verkehrsstrategien akzeptiert wird. Hierfür ist eine mög-
lichst hohe Beteiligung der politischen Entscheidungsträger bei der Modellanwendung zu 
gewährleisten, um eine hohe Akzeptanz der Modellergebnisse und der daraus abgeleiteten 
Ziele und Strategien zu erzielen.  
- 3 - 
 
Summary 
As part of strategic municipal traffic planning involved specialist consultants need to evaluate 
the effects of traffic measures, which serves as the basis for decision making by participating 
parties when it comes to implementation.  
The downside to popular traffic demand models is that they only represent the impacts of 
structural and operational measures in the fields of road traffic and public transport. But the 
arrangements of supply-side measures, as e.g. bike and pedestrian traffic, consultant and 
informational measures, cannot be sufficiently modelled with that technique. Furthermore 
they only represent the impact of different measures in total and at a particular time. It is not 
possible - or only with huge efforts - to inference on the impact of single measures and to 
picture time-dependent changes.  
Additionally responsible consultants need not only work on technical tasks, but also support 
the planning process including the understandable presentation of the technical results to 
avoid misunderstandings and disputs between involved parties. Otherwise planning prob-
lems, delays in the progress and a widespread failure may be likely consequences.  
Within the scope of this research project one aim is to explore the potentials of system-
dynamic modells to reduce the shown deficits that can be caused by the use of popular traffic 
demand models. An additional aim is to represent technical results in an understandable 
form. Based on a system dynamic model, the ‚Sensitivitätsmodell’, a model of urban traffic is 
developed and as an example used to evaluate the impacts of municipal traffic strategies. 
The results of these modelled simulations are appraised with regard to possible statements 
and applications.  
Furthermore results of the Sensitivitätsmodell are compared with results of the strategic traf-
fic planning process in the city of Düsseldorf found out by a traffic demand model, and 
strengths and weaknesses are disussed.  
A written survey adressing the „method and process of strategic municipal traffic planning“ is 
conducted following the model-application and the comparison of both models. The results of 
this survey are evaluated and presented with a focus on the implementation of strategic traf-
fic planning processes, its used instruments for traffic analysis and the design of participation 
procedures. Based on these results, requirements and potentials for the application of the 
Sensitivitätsmodell are derived and complimented by interviews with traffic planning experts.  
The results of the working steps clearly demonstrate the potentials of system dynamic mod-
els, e.g. the Sensitivitätsmodell, in the course of longterm municipal traffic planning. The ap-
plication of the model is able to supplement and enrich the planning process.  
The specific benefit of this modell is shown when answering questions of how to identify and 
assess relevant cause-effect impacts in urban and traffic planning with relative marginal ex-
penses. Based on the simulations the range of effectiveness of different combinations of 
measures can be rated qualitatively.  
Also the model allows an analysis of dynamic changes to evaluate the impacts of measures 
that are not representable using traffic demand models. Concerning this matter further re-
search is needed regarding the consolidation, editing and presentation of technical results to 
build a decision basis for the traffic policy.  
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Furthermore an additional benefit within the scope of the participation process is its ability to 
comprehensibly demonstrate traffic impacts and cause-effect impacts. The use of the model 
does not serve in the specific planning of any measures but rather in the preparation of hig-
her-order, long-term guidelines and objectives and generates a reasonable extension of po-
pular planning instruments.  
Questions regarding the integration and establishment of system dynamic models like the 
Sensitivitätsmodell as an additional instrument to strategic municipal traffic planning proc-
esses and the neccessary temporal, personal and financial expenses are not dealt with in 
detail by this research. In general it seems neccessary for a „successful“ use of the model to 
perceive and accept the model as a step to formulate the mission statement and the planning 
objectives by all parties and evaluate the impacts of municipal traffic strategies qualitatively. 
This requires a high participation by municipal policy-makers as the development and use of 
the modell is essential to ensure a high acceptance of the results of the model and derived 
objectives and strategies.  
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1. Anlass und Ziel der Arbeit 
Die kommunale und regionale Verkehrsplanung dienen der Vorbereitung von politischen 
Entscheidungen zur Verkehrssystemgestaltung sowie zur Unterstützung von Aushandlungs-
prozessen zwischen den beteiligten Akteuren1 mit dem Ziel, 
• eine ausreichende Mobilität der Bevölkerung zu gewährleisten, 
• wirtschaftliche Austauschprozesse zu unterstützen sowie 
• negative verkehrliche Auswirkungen (Emissionen, Unfälle, Flächenbeanspruchungen 
etc.) zu minimieren. 
Vor dem Hintergrund der „vor Ort“ vorliegenden ökonomischen, siedlungs- und bevölke-
rungsstrukturellen, sozialen und ökologischen Rahmenbedingungen sowie den vorhandenen 
Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrsangeboten, die direkt und indirekt das Verkehrsge-
schehen beeinflussen, werden dabei innerhalb des Planungsprozesses zu berücksichtigende 
Mängel bzw. Probleme identifiziert, Leitbilder und Ziele formuliert, Strategien entwickelt und 
zugehörige Handlungskonzepte und Maßnahmen(-pakete) abgestimmt (vgl. FGSV 2001a, S. 
15).  
Die fachliche Begleitung des Planungsprozesses durch Verkehrsplaner sieht dabei vorrangig 
die Bearbeitung der sich im Prozessverlauf ergebenden inhaltlichen Aufgabenstellungen vor. 
Hierfür werden 
• Raumstruktur- und Verkehrsangebote sowie deren Veränderungen analysiert, 
• Verkehrserhebungen durchgeführt und ausgewertet,  
• Verkehrsnachfragemodellierungen und Verkehrsflussmodellierungen vorbereitet und 
analysiert,  
• verkehrsplanerische Handlungskonzepte und Maßnahmen(-pakete) konzipiert, 
• Wechselwirkungen zwischen Verkehrs- und Siedlungs-/Raumentwicklung analysiert 
und für die Erarbeitung der Handlungskonzepte genutzt, 
• Wirkungsberechnungen durchgeführt,  
• Bewertungen und Beurteilungen der Wirkungen vorbereitet. 
Die Ergebnisse werden den beteiligten Akteuren vorgestellt und mit diesen erörtert, um auf 
der Grundlage dieser Informationen über die Umsetzung der geplanten Strategien und Maß-
nahmen zu entscheiden.  
Dabei müssen die den Untersuchungen zugrunde liegenden Annahmen, Arbeitsschritte so-
wie die erzielten Ergebnisse der Fachplanung aufbereitet und auch für Nicht-Fachleute ver-
ständlich gemacht werden, damit mögliche Verständnisdefizite und ggf. daraus resultierende 
Unklarheiten bei der Bewertung der Ergebnisse vermieden werden. In diesem Zusammen-
hang ist es unter Umständen auch erforderlich, Wechselwirkungen zwischen verkehrlichen 
und verkehrsrelevanten (wirtschafts-, bevölkerungs-, siedlungsstrukturellen) Veränderungen 
sowie resultierenden Umweltauswirkungen nachvollziehbar zu präsentieren.  
                                                 
1  Aufgabenträger, Verkehrsbetriebe, Vertreter der Wirtschaft, Interessengruppen, Bürgerschaft und politische Gremien 
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In der Planungspraxis zeigen sich jedoch insbesondere bei der Vorstellung von Ergebnissen 
und deren Erläuterung oftmals Mängel, die verkehrspolitische Entscheidungen be- bzw. ver-
hindern. Fehlendes Fachwissen bei den Akteuren einerseits und eine schwer verständliche 
Präsentation von Modellen, Berechnungen, Ergebnissen etc. durch die Planer andererseits 
führen zu Missverständnissen und Unstimmigkeiten zwischen den Beteiligten. Dies wirkt sich 
wiederum negativ auf die Akzeptanz der zur Diskussion stehenden Strategien und Maßnah-
men und damit auf einen von allen Seiten anerkannten politischen Konsens aus (vgl. FGSV 
2001b, S. 5). 
Zudem sind Strategien, Handlungskonzepte und resultierende Maßnahmenpakete, die bei-
spielsweise  
• bauliche Maßnahmen (Veränderung der Netzinfrastrukturen), 
• betriebliche Maßnahmen, 
• ordnungsrechtliche Maßnahmen (Stellplatzregelungen, Verkehrsberuhigung u.a.), 
• preispolitische Maßnahmen (Parkraumbewirtschaftung, Bemautung u.a.), 
• informatorische und beratende Maßnahmen (Mobilitätsberatung, Öffentlichkeitsarbeit 
u.a.) 
umfassen können, hinsichtlich ihrer räumlichen und zeitlichen Wirkungen abzuschätzen und 
darzustellen. Dabei scheint es angebracht, anstelle von konkreten Zielwerten2 Zielkorridore 
zu entwickeln und Strategien sowie zugehörige Maßnahmen dahingehend aufeinander ab-
zustimmen, dass sich angestrebte Entwicklungen innerhalb dieser Korridore „bewegen“. Vor-
teile eines Zielkorridors bestehen insbesondere darin, dass keine „starren“ Zahlenwerte für 
Ziele vorgegeben werden, die unter Umständen miteinander in einem inhaltlichen oder auch 
zeitlichem „Zielkonflikt“ stehen können, sondern dass Entwicklungen innerhalb eines vorge-
gebenen Wertebereichs variieren können und dadurch eine inhaltliche und zeitliche Flexibili-
tät bei der Umsetzung von Planungen erreicht wird. 
Ein solcher Entwicklungskorridor wurde für die Verkehrspolitik auf Bundesebene im Rahmen 
des Projekts „Integrierte Verkehrspolitik“ als strategischer Rahmen für eine integrierte nach-
haltige Verkehrspolitik konzeptionell aufgezeigt (vgl. Abbildung 1), jedoch nicht weiterge-
hend konkretisiert. Es erscheint jedoch sinnfällig, diesen Entwicklungskorridor auch auf die 
kommunale Ebene zu übertragen, um die Wirkungen unterschiedlicher Strategien und Maß-
nahmen in ihren zeitlichen Veränderungen und hinsichtlich der zu erzielenden Wirkungs-
spektren abzubilden und konsistente, aber dennoch politisch unterschiedliche Ausgestal-
tungsmöglichkeiten zu eröffnen. Die Darstellung eines solchen Korridors sowie die aufge-
zeigten Entwicklungsspektren können zu einem besseren Problemverständnis bei den betei-
ligten Akteuren führen und somit die Konsensfindung über verkehrspolitische Strategien und 
Maßnahmen unterstützen. 
 
 
 
                                                 
2  bspw. „Zunahme des ÖPNV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen um 3 %“ 
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Abbildung 1:  Strategischer Rahmen der integrierten Verkehrspolitik  
(Quelle: Baum/Beckmann u.a. 2002, S. 81) 
 
Die Bewertung und Beurteilung kommunaler Verkehrsstrategien erfordert also ein Instru-
ment, mit dem im Rahmen  
• der fachplanerischen Bearbeitung  
- der o.g. Korridor entwickelt werden kann, 
- Entwicklungsspektren bzw. „Korridorgrenzen“ in angemessener Art durch 
Zahlenwerte konkretisiert werden können, 
- Entwicklungen innerhalb dieses Korridors im zeitlichen Ablauf abgeschätzt, 
Entwicklungstrends und Trendbrüche identifiziert werden können, 
- überprüft werden kann, ob mit den vereinbarten Strategien und den zugehöri-
gen Maßnahmen die angestrebten Ziele erreicht bzw. vorgegebene Entwick-
lungsgrenzen eingehalten werden, 
• von Beteiligungsverfahren komplexe Wirkungsbeziehungen verständlich und nach-
vollziehbar abgebildet und Veränderungen verdeutlicht werden können. 
Ein solches Instrument muss dabei nicht zwingend eine Abbildung konkreter standortbezo-
gener Einzelmaßnahmen und eine Beurteilung der mit diesen Maßnahmen „vor Ort“ zahlen-
mäßig zu erzielenden Effekte ermöglichen. Vielmehr sollte es auf einer übergeordneten  
Ebene Wirkungsspektren strategischer Grundsatzentscheidungen abbilden bzw. eine vorläu-
fige („grobe“) Abschätzung der mit der Umsetzung von Handlungskonzepten auf gesamt-
städtischer Ebene zu erzielenden Wirkungen ermöglichen. Dabei sind die mit dem Einsatz 
eines solchen Instrumentes verbundenen zeitlichen Aufwendungen und Kosten für die Erhe-
bung, Aufbereitung und Pflege der erforderlichen Datengrundlagen sowie für die Modellent-
wicklung und Modellpflege möglichst gering zu halten. 
Die in der Verkehrsplanung in der Regel zur Anwendung kommenden „konventionellen“ Ver-
kehrsnachfrage- und Umlegungsmodelle auf der Grundlage eines 4-Stufen-Algorithmus er-
füllen die o.g. Anforderungen nur begrenzt. So werden die Ergebnisse der einzelnen Be-
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rechnungsschritte lediglich als „black box“-Ergebnisse dargestellt und sind in ihren Wir-
kungszusammenhängen nur eingeschränkt nachvollziehbar. Zudem können die Ergebnisse 
zumeist nur zeitpunktbezogene Zustände widerspiegeln, nicht aber Veränderungen in ihrem 
zeitlichen Ablauf sowie dabei zu berücksichtigende mögliche „Entwicklungsbrüche“.  
Derartige Modellkonzepte, die eine integrierte Betrachtung siedlungs-, bevölkerungs- und 
wirtschaftstruktureller sowie verkehrlicher Veränderungen“ über einen längeren Zeitraum 
ermöglichen, wurden im Rahmen des vom BMBF geförderten Verbundprojekts ILUMASS3 
sowie in weiteren Forschungsvorhaben4 entwickelt. Eine Anwendung der Modelle in der Pla-
nungspraxis beschränkt sich bislang jedoch auf ausgewählte Gemeinden, in denen Pilotvor-
haben mit wissenschaftlicher Begleitung durchgeführt werden. Darüber hinaus erfordern 
Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodelle in der Regel umfangreiche Datengrundlagen 
(Raum- und Bevölkerungsstrukturdaten; Daten zur Verkehrsnetzen und -angeboten), um 
eine den Anforderungen entsprechende Genauigkeit der Modellergebnisse zu gewährleisten. 
Einen alternativen Modellansatz zu den „konventionellen“ Verkehrsmodellen, der den aufge-
zeigten Anforderungen an ein praktikables Instrument zur Bewertung und Beurteilung strate-
gischer Entscheidungen in der kommunalen Verkehrsplanung genügt, stellt das Sensitivi-
tätsmodell dar. Das Sensitivitätsmodell ermöglicht eine qualitative Analyse komplexer Sys-
teme und die dynamische Simulation von Systemveränderungen in diskreten Zeitschritten. 
Der Ansatz des Sensitivitätsmodells ist der Gruppe der systemdynamischen Modelle zuzu-
ordnen, die insbesondere bei der Analyse komplexer Problemstellungen in der Regelungs-
technik sowie auf strategischer Ebene im Unternehmensmanagement, in der Soziologie, in 
der Kommunikationstheorie u.a. Anwendung finden. Im Bereich der Verkehrs- und Sied-
lungsentwicklung fanden systemdynamische Modelle Anwendung unter anderem in den Ar-
beiten von Köhl, Beckmann u.a. (1992), Schade (2002) und Wulfhorst (2003).  
Insbesondere in der kommunalen Planungspraxis besteht jedoch derzeit noch Unklarheit 
darüber, inwieweit der Einsatz eines derartigen „strategischen“ Modells  
• die fachplanerische Bearbeitung kommunaler strategischer Verkehrsplanungen, 
• die Kommunikation zwischen allen Beteiligten im Planungsprozess,  die Nachvoll-
ziehbarkeit komplexer Wirkungszusammenhänge, insbesondere für Nicht-Fachleute 
und damit den Planungsprozess  
unterstützen kann. Zusätzlich ergibt sich die Frage, ob mit einem solchen Modell ein eher als 
„unscharf“ zu definierender Zielkorridor ausgestaltet werden kann und inwieweit die Wirkun-
gen verschiedener Maßnahmenpakete gesamthaft und in ihrem zeitlichen Verlauf beurteilt 
werden können. 
Im Rahmen der vorliegenden Arbeit soll diesen Fragen nach dem planungspraktischen Nut-
zen des Einsatzes eines systemdynamischen Modells wie dem Sensitivitätsmodell zur Un-
terstützung der Planungs- und Entscheidungsprozesse in der kommunalen Verkehrsplanung 
nachgegangen werden.   
Die Arbeit bereitet den praktischen Einsatz des Sensitivitätsmodells vor, in dem ein „Sys-
temmodell Stadtverkehr“ erarbeitet und ausgewählte verkehrspolitische Strategien und Maß-
                                                 
3  Integrated Land Use Modelling and Transportation System Simulation; vgl. Mühlhans 2006; Moeckel, Schwarze/Wegener 
2006) 
4  ILUTE (vgl. Miller u.a. 2004; ILUTE 2007), ALBATROSS (Arentze/Timmermans 2004), IRPUD (Wegener 1998) 
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nahmen hinsichtlich ihrer Wirkungen abgeschätzt und beurteilt werden. Dabei werden die 
erzielten Ergebnisse hinsichtlich ihrer Anwendungsmöglichkeiten für die Formulierung eines 
Zielkorridors überprüft.  
Ergänzt, in Teilen quantifiziert und räumlich konkretisiert, werden die Ergebnisse durch einen 
Vergleich mit Ergebnissen, die mit Hilfe eines Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodells im 
Rahmen einer kommunalen strategischen Verkehrsplanung ermittelt wurden. Als Projekt-
partner für diesen Arbeitsschritt konnte die Stadt Düsseldorf gewonnen werden, die über ein 
entsprechendes Verkehrsmodell verfügt und im Rahmen des zwischen den Jahren 2001 und 
2006 erarbeiteten Verkehrsentwicklungsplans (VEP) Düsseldorf verschiedene Szenarien der 
Verkehrssystemgestaltung untersucht hat. Die qualitativen Ergebnisse der Teilszenarien des 
Sensitivitätsmodells werden den quantitativen Ergebnissen des VEP gegenübergestellt, um 
jeweilige Vor- und Nachteile aufzuzeigen.  
Darüber hinaus erfolgt eine Abschätzung hinsichtlich der „Akzeptanz“ des Modells im Rah-
men kommunaler Planungsprozesse und der möglichen Einsatzbereiche im Planungspro-
zess. Hierfür erfolgt eine schriftliche Befragung zur Methodik und Prozessgestaltung strate-
gischer Verkehrsplanungen und zu potenziellen Einsatzmöglichkeiten des Sensitivitätsmo-
dells in ausgewählten Kommunen. Ergänzt wird die Befragung durch vertiefende Interviews 
mit Experten aus der kommunalen Praxis. Dabei werden das Modell und dessen Einsatz-
möglichkeiten vor ausgewählten Akteuren aus der kommunalen Planungspraxis vorgestellt 
und in leitfadengestützten Interviews mögliche Einsatzbereiche des Modells geklärt. 
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2. Vorgehensweise 
Die Gliederung der Arbeit umfasst drei aufeinander aufbauende Arbeitspakete.  
Im literaturgestützten Grundlagenteil wird das für die weitere Arbeit notwendige Grundla-
genwissen über 
• Aufgaben, Ziele und Prozesse kommunaler Verkehrsplanungen sowie Instrumente 
zur Verkehrsprognose, Wirkungsabschätzung, Bewertung und Beurteilung von Ver-
kehrsstrategien,  
• das eingesetzte Sensitivitätsmodell und die „systemorientierte“ Betrachtungsweise, 
die dem Modellansatz zugrunde liegt, 
aufgearbeitet und dargestellt. 
Die Entwicklung und Anwendung eines Systemmodells „Stadtverkehr“ auf der Grundlage 
des Sensitivitätsmodells ist Inhalt des konzeptionellen Teils einschließlich  
• Analyse und Bewertung der Systemvariablen, deren Wirkungsbeziehungen und der 
in dem System bestehenden Regelkreise bzw. Rückkopplungen, 
• Überprüfung des Modells anhand vorliegender Forschungsergebnisse zu relevanten 
Wirkungszusammenhängen im Kontext kommunaler Verkehrsplanung, 
• Entwicklung und Simulation ausgewählter Teilszenarien,  
• Vergleich der Ergebnisse des Sensitivitätsmodells mit den Ergebnissen, die im Rah-
men der Verkehrsentwicklungsplanung Düsseldorf mit Hilfe eines „konventionellen“ 
Verkehrsmodells ermittelt wurden. 
Eine Analyse der Anwendungsmöglichkeiten des Sensitivitätsmodells in der Planungs-
praxis anhand 
• der Ergebnisse einer schriftlichen Befragung zur Methodik und Prozessgestaltung 
kommunaler strategischer Verkehrsplanungen, die in ausgewählten Städten und 
Gemeinden durchgeführt wurde, 
• der Ergebnisse ergänzender leitfadengestützter Interviews mit Experten aus der 
kommunalen Planungspraxis, 
stellt den planungspraktischen Teil dar. Zum Abschluss der Arbeit erfolgen ein Fazit und 
Ausblick. 
Nachfolgend werden die Arbeitspakete in Abbildung 2 zusammengefasst und anschließend 
erläutert. 
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Analyse der Anwendungsmöglichkeiten des Sensitivitätsmodells in der Planungspraxis
Grundlagenteil
Entwicklung und Beurteilung eines Systemmodells „Stadtverkehr“ (Sensitivitätsmodell)
Entwicklung und Anwendung eines Systemmodells „Stadtverkehr“
Auswahl und Simulation von Teilszenarien; Darstellung von Entwicklungskorridoren
kritische Prüfung und Beurteilung
Beispielhafter Vergleich der Ergebnisse des Sensitivitätsmodells mit den Ergebnissen der 
Verkehrsentwicklungsplanung Düsseldorf
Schriftliche Befragung zur Methodik und Prozessgestaltung kommunaler strategischer Verkehrsplanungen 
in ausgewählten Städten und Gemeinden
Leitfadengestützte Experteninterviews zur Methodik und Prozessgestaltung kommunaler strategischer Verkehrsplanungen 
und den sich dabei ergebenden Anwendungsmöglichkeiten des Systemmodells „Stadtverkehr“
Fazit und Ausblick
Entwicklung und Beurteilung eines Systemmodells „Stadtverkehr“ (Sensitivitätsmodell)
Relevante Wirkungszusamm nhänge i  Kontext kommunaler Verkehrsplanung
Überprüfung des Modells anhand ausgewählter Forschungsergebnisse zu Wirkungszusammenhängen 
im Kontext kommunaler Verkehrsplanungen
Aufgaben, Ziele und Instrumente kommunaler Verkehrsplanung
Aufgaben, Ziele und Strategien kommunaler Verkehrsplanung
Planungsprozesse und Beteiligungsverfahren
Wirkungsabschätzung von Planungen; Anwendung von 
Verkehrsmodellen; Darstellung von Entwicklungs-/Zielkorridoren
Grundlagen des Sensitivitätsmodells
Darstellung und Analyse von Systemen mit Hilfe von Systemmodellen
Grundlagen der Systemtheorie, Systemdynamik und Kybernetik
Vorstellung des Sensitivitätsmodells
 
Abbildung 2:  Arbeitsschritte 
 
Grundlagenteil 
Im Grundlagenteil erfolgt eine Darstellung der Aufgaben und Ziele kommunaler Verkehrspla-
nung sowie der zugehörigen Planungsprozesse. Die Betrachtungen konzentrieren sich auf 
langfristig angelegte, gesamtstädtische („strategische“) Verkehrsplanungen und die damit 
verfolgten Handlungskonzepte. Im Hinblick auf die zu untersuchenden Einsatzmöglichkeiten 
des Sensitivitätsmodells erhalten zwei Aspekte eine besondere Bedeutung:  
• die modellgestützte Wirkungsabschätzung strategischer Verkehrsplanungen, 
• die Vermittlung von Wirkungszusammenhängen in Verkehrsplanungsprozessen. 
Mit der Anwendung des Sensitivitätsmodells im Rahmen der Arbeit wird ein Modellansatz 
verfolgt, der in unterschiedlichen Fachdisziplinen Anwendung findet und jeweils zweckspezi-
fisch ausgestaltet und umgesetzt wird. Eine solche Ausgestaltung erfolgt auch bei der Ent-
wicklung und Anwendung des Systemmodells „Stadtverkehr“, mit dem strategischen Frage-
stellungen aus der kommunalen Verkehrsplanung bearbeitet werden sollen. Zum besseren 
Verständnis für die Vorgehensweise bei der Modellentwicklung werden im Grundlagenteil die 
modelltheoretischen Grundlagen des Sensitivitätsmodells erläutert, Anwendungsfelder vor-
gestellt und damit im Zusammenhang stehende Begrifflichkeiten voneinander abgegrenzt. 
Der Grundlagenteil bildet den theoretischen Unterbau hinsichtlich der Systemdefinition und -
abgrenzung für die Konzeption und Umsetzung des Systemmodells „Stadtverkehr“. 
Modelleinsatz Sensitivitätsmodell und Verkehrsmodell „Düsseldorf“ 
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Im zweiten Arbeitspaket wird ein Systemmodell „Stadtverkehr“ erarbeitet, analysiert und be-
urteilt. Ein besonderes Augenmerk erhält in diesem Zusammenhang die Auswahl und Beur-
teilung der Modellvariablen, mit denen bauliche, betriebliche, organisatorische, ordnungs-
rechtliche und informatorische Maßnahmen sowie deren Auswirkungen auf das Verkehrsge-
schehen und die Umwelt abgebildet werden können. Ergänzt wird der Variablensatz um Va-
riablen, mit denen stadtplanerische, wirtschafts- und bevölkerungsstrukturelle Anforderungen 
bzw. Rahmenbedingungen abgebildet werden. Derartige Rahmenbedingungen bilden die 
Grundlage für politische und planerische Rahmenbedingungen, denen wiederum verkehrs-
planerische Ziele, Strategien und Handlungskonzepte unterliegen. 
Das sich aus diesen Wirkungszusammenhängen ergebende Wirkungsgefüge bzw. System-
modell zwischen verkehrlichen, stadt-, wirtschafts- und bevölkerungsstrukturellen Entwick-
lungen wird anhand vorliegender quantitativer und qualitativer Forschungsergebnisse exem-
plarisch überprüft und verifiziert. Die Ergebnisse der Prüfung bilden wiederum die Grundlage 
für die qualitative Skalierung der Wirkungsbeziehungen zwischen den Variablen.  
Aus dem solchermaßen entwickelten umfassenden Wirkungsgefüge werden anschließend 
Teilszenarien zu ausgewählten Themenbereichen im Kontext kommunaler Verkehrsplanung 
abgeleitet und die Wirkungen verkehrlicher Strategien abgeschätzt. Die Ergebnisse werden 
den Ergebnissen des Verkehrsmodells Düsseldorf, die im Rahmen der Verkehrsentwick-
lungsplanung Düsseldorf erarbeitet wurden, gegenübergestellt. 
 
Analyse der Anwendungsmöglichkeiten des Sensitivitätsmodells im Planungsprozess 
Aufbauend auf den im ersten Arbeitspaket erläuterten Anforderungen kommunaler Ver-
kehrsplanungsprozesse sowie den Ergebnissen der Modellentwicklung im zweiten Arbeits-
paket erfolgt eine Untersuchung zur Methodik und Prozessgestaltung kommunaler strategi-
scher Verkehrsplanungen und den sich dabei ergebenden planungspraktischen Anwen-
dungsmöglichkeiten des Systemmodells „Stadtverkehr“. Auf der Grundlage einer schriftlichen 
Befragung in ausgewählten Städten und Gemeinden und ergänzenden Experteninterviews 
werden relevante Aspekte der fachplanerischen Bearbeitung strategischer Verkehrsplanun-
gen und der Abläufe im Planungsprozess herausgearbeitet und im Hinblick auf einen (unter-
stützenden) Einsatz des Systemmodells „Stadtverkehr“ beurteilt. Untersucht und beurteilt 
wurden insbesondere 
• die grundsätzliche Bedeutung strategischer Verkehrsplanungen auf kommunaler 
Handlungsebene, 
• Methoden und Instrumente zur Wirkungsabschätzung und Bewertung von Verkehrs-
strategien, 
• die Durchführung von Beteiligungsverfahren im Planungsprozess und dabei entste-
hende Prozessbarrieren aufgrund von Verständnis- und Vermittlungsproblemen. 
Zusätzlich werden die Experten, nach einer Vorstellung und Erläuterung des Systemmodells 
„Stadtverkehr“, nach ihrer Einschätzung zu den planungspraktischen Anwendungsmöglich-
keiten des Modells befragt. Die Ergebnisse der schriftlichen Befragung und der Expertenin-
terviews werden zusammengefasst, und es erfolgt eine gesamthafte Beurteilung der Anfor-
derungen an Planungsmodelle in der kommunalen Verkehrsplanung, insbesondere im Rah-
men von Beteiligungsverfahren 
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Fazit 
Im Fazit werden die Ergebnisse der Arbeitspakete zusammengefasst, kritisch reflektiert und 
im Hinblick auf mögliche Anwendungsfelder und -potenziale des Modells in der kommunalen 
Verkehrsplanungspraxis beurteilt. Es werden weitergehende Forschungsfragen sowie Ent-
wicklungsperspektiven, die sich aus den Ergebnissen der Untersuchungen ergeben, aufge-
zeigt. 
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3. Planung – Definitionen, Grundlagen und Abgrenzungen 
3.1 Planung 
Planungen dienen dazu, Handlungskonzepte und Maßnahmen zu entwickeln und zur Um-
setzung vorzubereiten, mit denen bestehende Mängel beseitigt und vorgegebene Ziele er-
reicht werden. Dabei können Planungen unterschieden werden in „strategische Planungen“ 
und „operative Planungen“ (vgl. Schwab 1999, S. 215):  
• Strategische Planungen verfolgen Leitbilder sowie langfristig angelegte Zielvorstel-
lungen über zukünftige Zustände. Leitbilder und Ziele haben zumeist einen gesamt-
haften Charakter und sind ohne konkreten zeitlichen und räumlichen Bezug. Zur Um-
setzung der Leitbilder werden Strategien entwickelt und mit kurz-, mittel- und langfris-
tig umzusetzenden Handlungskonzepten und Maßnahmen(-paketen) operationali-
siert. Die Wirkungen von strategischen Planungen sind dabei aufgrund ihrer Komple-
xität, ihres in der Regel hohen Abstraktionsgrads sowie ihrer Langfristigkeit nur grob 
abschätzbar.    
• Operative Planungen umfassen die Ablauforganisation zur Verfolgung konkreter 
Ziele und zur Umsetzung von Handlungskonzepten und Maßnahmen(-paketen). Die 
mit operativen Planungen angestrebten Wirkungen lassen sich in der Regel eindeutig 
benennen, abschätzen und beziehen sich auf konkrete räumliche und/oder zeitliche 
Veränderungen.  
Aufgrund der Unwägbarkeiten hinsichtlich zukünftiger Veränderungen, die für die Planungs-
umsetzung bedeutsam sein können, erfordern Planungen ausreichende und fundierte Infor-
mationen über  
• bestehende (Ist-)Zustände, 
• zu erwartende zukünftige Zustände (ohne die Umsetzung geplanter Maßnahmen), 
• angestrebte Zielzustände sowie 
• mögliche Handlungsalternativen. 
Mit Hilfe von Prognosen und Szenarien sollen derartige Planungsunsicherheiten geklärt, 
mögliche Alternativen berücksichtigt und ein „Planungs- bzw. Zielkorridor“ entwickelt wer-
den. Planung stellt insofern auch einen Prozess der Informationsverarbeitung dar. 
Planung wird in der Regel mit einer schriftlichen Dokumentation der Planungsergebnisse 
abgeschlossen, die als Grundlage für die Entscheidung über die Umsetzung der Planung 
dient.  
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3.2 Verkehrsplanung und Planungsprozesse  
Verkehrsplanung beinhaltet die zielorientierte, systematische, vorausschauende und infor-
mierte Vorbereitung von (politischen) Entscheidungen über Handlungen zur Beeinflussung 
des Verkehrs und der Verkehrsursachen sowie der Verkehrsauswirkungen (vgl. FGSV 2001, 
S. 6). Ziel von Verkehrsplanung ist die Erhaltung und Verbesserung der Lebensqualität der 
Bevölkerung sowie die Sicherung der Mobilität durch die Gestaltung der für ein verträgliches 
Verkehrsgeschehen geeigneten infrastrukturellen und betrieblichen Verkehrsangebote. Hier-
zu sind (negative) Verkehrsauswirkungen, resultierende Betroffenheiten und Interessenlagen 
zu ermitteln, Zielvorstellungen, zugehörige Strategien und Maßnahmen zu deren Umsetzung 
zu entwickeln und abzuschätzen und eine diesbezügliche (politische) Konsensfindung zu 
unterstützen.  
Die (teilweise zeitgleich erfolgenden, teilweise aufeinander aufbauenden) Arbeitsschritte des 
Verkehrsplanungsprozesses lassen sich dabei nach FGSV (2001a) wie folgt zusammenfas-
sen (vgl. Abbildung 3):  
(a) Auslöser: (gesetzliche und/oder politische) Auftragserteilung / Weisungen, Män-
gelhinweise, Konzeptvorschläge; 
(b) Erfassung, Verarbeitung und Aufbereitung von verkehrlichen und verkehrsrelevanten 
Informationen im Rahmen einer Vororientierung, 
(c) Analyse und Beurteilung des Verkehrsgeschehens (Ist-Zustand; ggf. Betrachtung 
von Entwicklungslinien), Identifizierung von Problemfeldern, 
(d) Entwurf von Leitlinien und Zielvorstellungen / Zielen, 
(e) Erarbeitung von Strategien, Handlungskonzepten und Maßnahmen(-paketen),  
(f) Abschätzung der mit den Strategien, Handlungskonzepten und Maßnahmen  
(-paketen) zu erzielenden Wirkungen,  
(g) Bewertung und Beurteilung der Ergebnisse, 
(h) Abwägung und Entscheidung über Art, Umfang und Kombination von Maßnah-
men, 
(i) Umsetzung der Maßnahmen und  
(j) Wirkungskontrolle. 
Die Punkte (a) bis (d) können dabei der Analysephase zugeordnet werden, die Punkte (e) 
bis (g) der Planungsphase und die Punkte (h) und (i) der Entscheidungs- und Realisie-
rungsphase. 
Die Entscheidung über Art und Umfang von Maßnahmen sowie deren Umsetzung liegt dabei 
häufig nicht im alleinigen Verantwortungsbereich der Kommune bzw. der zuständigen Ver-
kehrsplaner, sondern ist  
• räumlich „vertikal“ (mit über- und untergeordneten Planungsebenen), 
• räumlich „horizontal“ (mit benachbarten Gebietskörperschaften), 
• sektoral (zwischen verkehrsrelevanten Fachpolitiken sowie mit verschiedenen Inte-
ressengruppen) 
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abzustimmen. Dabei ist die gleichzeitige Einbindung aller entscheidungsrelevanten Akteure 
unverzichtbar (vgl. Beckmann 2000a, Beckmann 2000b, Beckmann 2005, FGSV 2001, S. 9, 
May 2003, S. 4).  
Eine solchermaßen integrierte Verkehrsplanung erfordert ihrerseits einen kontinuierlichen 
Austausch zwischen den Verfahrensbeteiligten sowie die Berücksichtigung aller direkten und 
indirekten verkehrlichen Belange.  
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Abbildung 3:  Prozessablauf der Verkehrsplanung  
(Quelle: FGSV 2001, S. 15) 
 
Bratzel (1999) spricht in diesem Zusammenhang von einem kommunalpolitischen Hand-
lungs- und Entscheidungsrahmen bzw. einer „verkehrspolitischen Arena“, in der die einzel-
nen Akteure verschiedene Aufgaben erfüllen (vgl. Abbildung 4). Demnach stellen die über-
geordneten Rahmenbedingungen rechtlicher5, institutioneller, prozessualer und finanzieller6 
Art die „groben“ Grenzen des Handlungsspielraums für das kommunalpolitische Entschei-
dungsspektrum dar. Sie bilden aber auch die maßgeblichen Ursachen für Probleme, Verzö-
gerungen und Konflikte während des Planungsprozesses, die im Extremfall sogar zu einem 
                                                 
5  Gesetze und Richtlinien der Länder, des Bundes und der EU (bspw. Fachplanungsgesetze, Landesplanungsgesetze, 
Raumordnungsgesetz, Baugesetzbuch, EU-Richtlinien etc.) 
6  bspw. Länderfinanzausgleich, Kommunaler Finanzausgleich, Bundesergänzungszuweisungen, Bundesfinanzhilfen für 
besonders bedeutsame Investitionen 
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Scheitern der Planung führen können (vgl. Beckmann 2005, S. 7; Rindsfüser/Beckmann 
2005, S. 27ff.; Wolf/Witte 2005, S. 30-31). 
Eine weitere Eingrenzung der Rahmenbedingungen auf kommunaler Ebene erfolgt durch 
das jeweils bestehende lokalpolitische Handlungssystem sowie institutionelle, ökono-
mische und sozio-kulturelle Faktoren. 
In diesem Umfeld ist die kommunale Politikarena zu betrachten, in der sich verschiedene 
Initiativen, Parteien, Gutachter, lokale Medien etc. „tummeln“ und aktiv das politische Ge-
schehen beeinflussen. Teil der Politikarena, in der letztlich über Ziele, Strategien und Maß-
nahmen entschieden wird, ist die sog. Entscheidungsarena. Zu den dort beteiligten Akteu-
ren gehören 
• auf der Verwaltungsseite in der Regel das Stadtplanungsamt, das Tiefbauamt und die 
zuständigen Dezernenten (sowie die Polizei), 
• auf politischer Ebene der Bürgermeister bzw. der Stadtrat, die Fraktionen und das 
Gemeindeparlament sowie 
• die zuständigen Verkehrsbetriebe. 
Der resultierende Policy-Output der Entscheidungsarena – in Form von kommunalen Hand-
lungsprogrammen – sowie die damit angestrebten Wirkungen (Policy Impact/Outcome) ha-
ben wiederum Auswirkungen auf das lokalpolitische Handlungssystem, in dem Veränderun-
gen erzielt, wahrgenommen und beurteilt werden.  
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Abbildung 4:  kommunalpolitischer Handlungs- und Entscheidungsrahmen  
(Quelle: Bratzel 1999, S. 12) 
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Im Zusammenhang mit stadtplanerischen bzw. verkehrsplanerischen Fragestellungen kommt 
der formellen und informellen Beteiligung der Bevölkerung eine besondere Bedeutung zu. 
Man unterscheidet zwischen gesetzlich vorgeschriebenen Beteiligungen auf Grundlage des 
Baugesetzbuches (BauBG) oder des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwVfG) sowie freiwil-
ligen Beteiligungsverfahren, die auf eine dialog-orientierte Form der Prozessgestaltung und 
kooperative Problemlösungen abzielen, mit der politische Entscheidungen vorbereitet wer-
den (vgl. Bogumil 2001, S. 1). „Die Organisation und Gewährleistung der Prozessbeteiligung 
ist somit eine notwendige Aufgabe im Verkehrsplanungsprozess“ (FGSV 2001, S. 16).  
Die unterschiedlichen Betroffenheiten der Bevölkerung sollen im Rahmen der Bürgerbeteili-
gung im Sinne einer demokratischen Entscheidungsfindung berücksichtigt, gegeneinander 
abgewogen und beurteilt werden. Hierfür ist eine Beteiligungsstrategie mit adäquaten Betei-
ligungsmethoden zu entwickeln, um Verzögerungen, Hindernisse und Konflikte im Planungs-
prozess (sog. „Barrieren“; vgl. Beckmann 2005, Wolf/Witte 2005) zu vermeiden oder zu  
überwinden. Dabei ist insbesondere zu berücksichtigen, dass die Personen, die von einer 
Planung persönlich betroffen sind, identifiziert und frühzeitig – wenn noch die Möglichkeit der 
Einflussnahme besteht – in den Planungsprozess einbezogen werden.  
Die bestehenden Handlungsspielräume bei der Ausgestaltung von Planungsprozessen so-
wie die Anforderungen, die sich daraus ergeben, haben in der Vergangenheit zur  Erprobung 
und Umsetzung unterschiedlicher, auch informeller Beteiligungsformen geführt. So wurden 
unter anderem folgende Methoden der Prozessbeteiligung entwickelt und eingesetzt (vgl. 
Bischoff u.a. 2005; DVWG 2001): 
• Arbeitsgruppen/-kreise, 
• (Zukunfts-)Werkstätten bzw. Workshops, 
• Bürgerversammlungen, 
• Einwohnerfragestunden, 
• (Diskussions-)Foren, Runde Tische, 
• Fach- bzw. Expertenbeiräte. 
Die Vielfalt der aus dieser kurzen Übersicht bereits deutlich werdenden Beteiligungsmöglich-
keiten sowie deren planungspraktische Umsetzung beinhalten aber gleichzeitig die Gefahr  
• hoher zeitlicher, personeller und finanzieller Aufwände, 
• fehlender Ziel- bzw. Ergebnisorientierung („wir haben darüber geredet“), 
• vorurteilsbehafteter bzw. subjektiv beeinflusster Entscheidungsfindung aufgrund un-
terschiedlicher Wertvorstellungen bei den beteiligten Akteuren. 
Beteiligungsverfahren können sowohl „punktuell“ bzw. einmalig als auch regelmäßig bzw. 
kontinuierlich stattfinden. Der Umfang bzw. die Intensität der vorzusehenden Beteiligungs-
verfahren ist dabei auch von der allgemeinen „Diskussionskultur“ in der jeweiligen Kommune 
und den räumlichen Bezügen der Planungen (z.B. lokale Besonderheiten) abhängig (vgl. 
Kunz/Gabriel 2000).  
So besteht insbesondere bei den örtlich Betroffenen – sowie aber auch in der Politik – häufig 
ein ausgeprägtes Interesse an konkreten, kurzfristig umsetzbaren und wirksamen Maßnah-
men. Langfristig angelegte Planungen mit eher allgemein gehaltenen Zielen, fehlenden kon-
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kreten Projekten und einem geringen räumlichen Bezug der Planungen sind demgegenüber 
häufig nur von untergeordnetem Interesse und auch nicht ausreichend bekannt.  
Zudem sind die Wirkungen strategischer Planungen und Konzepte aufgrund ihrer Komplexi-
tät sowie des zumeist hohen Aggregationsniveaus nur schwierig vermittelbar. Dabei können 
auch der Einsatz von Modellrechnungen, die damit zu erzielenden Ergebnisse, deren Aufbe-
reitung sowie die zur Anwendung kommenden Fachtermini in der Verkehrsplanung zu einem 
Verständigungsproblem zwischen den entscheidungslegitimierten Akteuren, der Öffentlich-
keit und der Fachplanung führen. Die Ergebnisse von Fachplanungen werden aufgrund er-
schwerter Nachvollziehbarkeit und möglichen Missverständnissen von den Beteiligten oft-
mals generell angezweifelt.  
Aus diesen Gründen ist es bei strategischen Verkehrsplanungen mehr noch als bei maß-
nahmenbezogenen Planungen wichtig, 
• kurz-, mittel- und langfristige Wirkungen von Maßnahmen abzubilden, 
• Planungen und Planungsergebnisse verständlich und nachvollziehbar zu vermitteln, 
• (komplexe) Wirkungszusammenhänge und Wechselwirkungen übersichtlich und 
nachvollziehbar darzustellen, 
• ortsspezifische politische und planerische Rahmenbedingungen, Problemlagen und 
Interessen im Planungsprozess zu berücksichtigen und ggf. zu integrieren. 
Von besonderer Bedeutung sind diese Aspekte im Rahmen gesamtstädtischer, langfristig 
angelegter Planungen, bspw. der Verkehrsentwicklungsplanung.  
Übergeordnetes Ziel der Verkehrsentwicklungsplanung ist eine gesamtstädtische, langfristig 
angelegte Planung, bei der alle Verkehrsarten entsprechend ihrer Bedeutung am Verkehrs-
geschehen berücksichtigt werden. Anstelle einer Planung, die vorrangig darauf abzielt, ein 
der prognostizierten Verkehrsnachfrage entsprechendes Angebot – vorrangig für den motori-
sierten Individualverkehr – bereitzustellen, werden im Rahmen der Verkehrsentwicklungs-
planung Ziele für zukünftige Verkehrszustände formuliert und mit den Zielen der Stadtent-
wicklung abgestimmt. Die Verkehrsentwicklungsplanung orientiert sich im Gegensatz zu frü-
heren Planungen deutlich stärker an den Zielen einer (stadt-)verträglichen Verkehrssystem-
gestaltung und berücksichtigt neben den zu erwartenden verkehrlichen Effekten auch deren 
Wirkungen auf das städtische Umfeld und die Umwelt. Beckmann (2006c) spricht in diesem 
Zusammenhang von dem Leitbild des „stadtverträglichen bzw. stadtgerechten Verkehrs“ und 
benennt die „Stadtraumverträglichkeit“, die „Umweltverträglichkeit“ sowie die „Bedarfsorien-
tierung“ als die dominanten Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung (vgl. Beckmann 2006c, 
Folie 7). Die Berücksichtigung dieser Ziele erfolgt bspw. in der Form, dass bei der Planung 
von Verkehrsanlagen die Befindlichkeiten der von den Planungen Betroffenen sowie die an-
grenzenden Nutzungen maßgeblich in die Planungen miteinbezogen werden. Städtebauli-
che, soziale und ökologische Belange treten stärker in den Vordergrund. 
Aufgabe der Verkehrsentwicklungsplanung ist es, unter Berücksichtigung der zukünftig 
zu erwartenden verkehrlichen und verkehrsrelevanten7 Rahmenbedingungen, verkehrliche 
Leitbilder und Ziele zu formulieren und zugehörige Handlungskonzepte so auszugestalten, 
                                                 
7  Als verkehrsrelevant werden in diesem Zusammenhang Entwicklungen bezeichnet, die direkt oder indirekt das Verkehrs-
geschehen beeinflussen. Hierzu zählen insbesondere bevölkerungs-, siedlungs- und wirtschaftsstrukturelle Entwicklungen 
aber auch Einflüsse aus weiteren Handlungsbereichen, bspw. der Umwelt- und Sozialpolitik. 
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dass die Ziele erreicht werden. Dazu sind die zu erwartenden Wirkungen auf das Verkehrs-
geschehen, die Raumstruktur und städtische Qualitäten8 abzuschätzen, zu bewerten und zu 
beurteilen. Verkehrsentwicklungsplanungen sind dabei vor allem gekennzeichnet durch ei-
nen gesamtstädtischen, langfristig orientierten9 (strategischen) Planungsansatz unter Be-
rücksichtigung  
• der Angebote bzw. Verfügbarkeiten der vorhandenen Verkehrsträger (MIV, ÖPNV, 
Rad- und Fußverkehr sowie ggf. Weitere) und möglicher Angebotsanpassungen, 
• raumstruktureller10 und sozialer11 Rahmenbedingungen, deren Veränderung und re-
sultierender Auswirkungen auf das Mobilitätsverhalten der Bevölkerung und das Ver-
kehrsgeschehen, 
• regionaler sowie ggf. überregionaler Verflechtungen, 
• planerischer Vorgaben von übergeordneten Handlungsebenen,  
• von Abstimmungserfordernissen mit benachbarten Handlungsebenen. 
Die Verkehrsentwicklungsplanung besitzt keine rechtliche Verbindlichkeit, legt aber als politi-
sche Willensbekundung die strategische Ausrichtung der kommunalen Verkehrssystemges-
taltung im Zusammenspiel mit der gesamtstädtischen Entwicklung fest.  Dazu werden kon-
krete Handlungsprogramme und zum Teil Umsetzungsstrategien erarbeitet. Die Umsetzung 
der Ergebnisse der Verkehrsentwicklungsplanung erfordert zum Teil erhebliche gesellschaft-
liche und finanzielle Aufwendungen. Gleichzeitig bestehen bei den beteiligten Akteuren häu-
fig „Ängste“, Widerstände und ein fehlendes Problemverständnis aufgrund unterschiedlicher 
Interessen und politischer Prioritäten. Derartige Kontext- und Prozessbarrieren (vgl. 
Abbildung 5) können in allen Stufen des Planungsprozesses auftreten und werden insbe-
sondere bei innovativen Planungsansätzen durch   
• fehlende fachliche Qualifikation der MitarbeiterInnen, 
• unvollständige Informationsstände über die Projekte, deren Voraussetzungen und 
vor allem deren Wirkungen, 
• fehlende Handlungsbereitschaft und Handlungsanreize für Innovationen, 
• gering ausgeprägte lokale „Innovationskulturen“ mit einer gewissen Akzeptanz von 
Misserfolgen, 
• ein stark ausgeprägtes Verharren in vermeintlich „bewährten“ Fachvorstellungen  
hervorgerufen (vgl. Rindsfüser/Beckmann 2005). Daher sind „zur Verringerung emotionaler 
Auseinandersetzungen wie auch zur Erhöhung von Einsicht und Akzeptanz in bzw. von Ent-
scheidungen…Erklärungen und Erläuterungen…sowie Optionen für Beteiligung und Mitwir-
kung unverzichtbar“ (Beckmann 2005, S. 7). Die Zusammenarbeit zwischen den Beteiligten 
im Planungsprozess sowie eine von allen Seiten getragene Entscheidung über die zukünfti-
gen grundsätzlichen Ziele und Aufgaben der Verkehrspolitik und der Verkehrsplanung sind 
                                                 
8  vgl. hierzu Beckmann 2006c, Folie 7: Raumstruktur und Stadtqualität als Wirkungsbereich der Verkehrsentwicklungspla-
nung 
9  Prognosezeitraum: ca. 15 Jahre 
10  Siedlungs-, Bevölkerungs-, Wirtschaftsentwicklungen 
11  Demographische Entwicklungen, Werthaltungen, Lebensstile 
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von besonderer Bedeutung für den „Planungserfolg“. Untersuchungen zu den Problemursa-
chen in (Verkehrs-)Planungsprozessen, die im Rahmen des von der EU geförderten For-
schungsprojekts GUIDEMAPS12 durchgeführt wurden, haben in diesem Zusammenhang 
gezeigt, dass die Zusammenarbeit der Akteure maßgeblich von der Konzeption und Durch-
führung der Planungsprozesse sowie den eingesetzten Beteiligungsverfahren abhängt. Prob-
leme bzw. Barrieren in Planungsprozessen sind weniger auf die Planungsprojekte und die 
beteiligten Akteure zurückzuführen, sondern zumeist auf eine falsche Prozesssteuerung und 
mängelbehaftete Kommunikation.  
Welches sind die wichtigsten Barrieren im Entscheidungsprozess?
Barrieren
Institutionelle 
Barrieren
Gesetzliche 
Barrieren
Finanzielle 
Barrieren
Kontext-Barrieren
Management-
Barrieren
Kommunikations-
Barrieren
Prozess-Barrieren
 
Abbildung 5:  Barrieren in Verkehrsplanungsprozessen  
(eigene Übersetzung; Quelle: GUIDEMAPS-consortium 2004, S. 18) 
 
Ein „erfolgreicher“ Planungsprozess benötigt daher – insbesondere vor dem Hintergrund sich 
ändernder ökonomischer, technischer, sozialer und demografischer, Rahmenbedingungen 
(vgl. Beckmann 2005, S. 5) – eine professionelle Steuerung, quasi in Form eines Projektma-
nagements. Zudem müssen Beteiligungsverfahren als prozessbegleitende kommunikative 
Planungsform verstanden und etabliert werden (vgl. Wolf/Witte 2005, S. 39ff.). 
Aus den genannten Gründen ergibt sich eine Vielzahl unterschiedlicher Anforderungen an 
die Gestaltung des Planungsprozesses der Verkehrsentwicklungsplanung, die auch bei der 
Bearbeitung der inhaltlichen Fragestellungen berücksichtigt werden müssen. Dies betrifft 
gleichermaßen die Ausgestaltung der Handlungskonzepte, die erforderlichen (Verkehrs-) 
Prognosen, die durchzuführenden Wirkungsabschätzungen und deren Bewertung und Beur-
teilung. 
 
                                                 
12  http://www.isb.rwth-aachen.de/guidemaps/; Stand: 2.2.2007 
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3.3 Verkehrsprognosen und Wirkungsabschätzungen 
Verkehrsprognosen dienen der Abschätzung des zukünftigen Verkehrsgeschehens in ei-
nem Untersuchungsraum anhand der Veränderungen ausgewählter verkehrsrelevanter Ein-
flussfaktoren unter Ceteris-Paribus-Bedingungen.   
Aufgrund der Vielzahl der zu berücksichtigende Einflussfaktoren in einem Verkehrssystem, 
bspw.  
• Veränderungen der Raumstruktur, 
(bevölkerungs-, siedlungs- und wirtschaftsstrukturelle Veränderungen),  
• Veränderungen des Mobilitätsverhaltens der Bevölkerung, 
(Wegezahlen, Standort- und Verkehrsmittelpräferenzen, zeitliche Flexibilität etc.) 
• Veränderungen der Angebote der einzelnen Verkehrsträger 
(baulich, betrieblich, organisatorisch, ggf. ergänzend rechtliche Vorgaben) 
und der resultierenden Komplexität verkehrlicher und verkehrsrelevanter Entwicklungen wird 
das Gesamtsystem häufig in Teilsysteme "zerlegt", für die (Teil-)Prognosen13 mit Hilfe geeig-
neter Modellansätze erstellt werden. Die Ergebnisse der Prognosen gehen anschließend als 
Eingangsgrößen in die Prognose des Gesamtverkehrs ein. 
Im Rahmen der Wirkungsabschätzung werden die angestrebten und mögliche zusätzliche 
Wirkungen von verkehrlichen Handlungskonzepten, bspw. auf die Umwelt und das Umfeld14, 
sowie die Effekte von Veränderungen verkehrsrelevanter „Rahmenbedingungen“ (bevölke-
rungs-, siedlungs- und wirtschaftsstrukturellen Veränderungen etc.) auf das Verkehrsge-
schehen15 untersucht. Insbesondere bei großräumig und langfristig angelegten Verkehrspla-
nungen, bei denen eine Vielzahl unterschiedlicher Einflussgrößen berücksichtigt werden 
muss, werden dabei unterschiedliche Verkehrsplanungsmodelle eingesetzt, mit denen aus-
gewählte Wirkungen qualitativ und/oder quantitativ ermittelt werden können. Die Ergebnisse 
der Modellrechnungen bilden die Grundlage für die Bewertung und die Entscheidung über 
die Umsetzung einer Verkehrsstrategie bzw. eines Verkehrskonzepts, eines Maßnahmen-
bündels oder einer Einzelmaßnahme. Nachfolgend werden ausgewählte Modellansätze, die 
den auf strategischer Planungsebene eingesetzten Verkehrsplanungsmodellen zugrunde 
liegen, vorgestellt und erläutert. 
 
3.3.1 Verkehrsplanungsmodelle als Instrument zur Wirkungsabschätzung von Ver-
kehrsstrategien 
Im Rahmen des EU-Forschungsvorhabens PROSPECTS wurden die in der strategischen 
Verkehrsplanung zur Anwendung kommenden Planungsmodelle im Hinblick auf ihre Modell-
komplexität und die Einfachheit ihrer Anwendung in sechs Modelltypen unterschieden (vgl. 
Abbildung 6). Dabei ist die Entscheidung darüber, welcher Modellansatz für eine Planung 
am geeignetsten erscheint, von der jeweiligen Planungsebene, den Informationsgrundlagen, 
der erforderlichen „Genauigkeit“ und den angestrebten Aussagen abhängig. 
                                                 
13  bspw. Bevölkerungsprognose, Siedlungsprognose, Verkehrs(-verhaltens)-prognose 
14  Lärm, Schadstoffe, Unfälle, Flächenversiegelung u.a. 
15  Verkehrsaufkommen, Verkehrsverflechtungen, Verkehrsmittelwahl, Routenwahl und Streckenbelastungen 
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Komplexität Arten von Modellen 
• Strategieerkundungs-Modelle 
• Strategische Modelle 
• Netzmodelle 
• Verkehrsmodelle 
• Integrierte Flächennutzungs- 
und Verkehrsmodelle 
 
 
 
 
 
Einfachheit der 
Anwendung 
Abbildung 6:  Modellklassifikationen  
(Quelle: May 2003, S. 31) 
 
Strategieerkundungs-Modelle und strategische Modelle erfordern aufgrund des zumeist ho-
hen Aggregationsniveaus der betrachteten Ziele und des angestrebten Aussagegehalts der 
damit verbundenen Strategien in der Regel keine detaillierten Datengrundlagen. Wichtiger 
sind in diesem Zusammenhang ein Überblick über das betrachtete „Gesamtsystem“ und eine 
gesamthafte Betrachtung von Systemveränderungen. Aussagen zu teilräumlichen Verände-
rungen und den Wirkungen einzelner Maßnahmen sind nicht möglich. 
(Netz- und) Verkehrsmodelle16 bilden das Verkehrs- und Siedlungsgeschehen in einem 
Raum ab und ermöglichen die Wirkungsabschätzung von „konkreten“ verkehrlichen – bauli-
chen und betrieblichen – Maßnahmen und siedlungsstrukturellen Veränderungen auf das 
Verkehrsgeschehen (vgl. Köhler u.a. 2001). Ermittelt werden zentrale verkehrliche Kennwer-
te zu einem bestimmten (Analyse- bzw. Prognose-)Zeitpunkt und für einen konkreten, abge-
grenzten Planungs- und Untersuchungsraum. Zu diesen Kennwerten zählen unter anderem 
das (Gesamt-)Verkehrsaufkommen, die Straßenverkehrsleistung, der Modal Split, Straßen-
belastungen sowie weitergehend bzw. darauf aufbauend Angaben zur ÖV-Erreichbarkeit, 
Verkehrsqualität, Lärm- und Schadstoffbelastungen etc. Die Ergebnisse der Modellrechnun-
gen können sich dabei sowohl auf Teilräume bzw. Teilstrecken/Streckenabschnitte beziehen 
als auch auf das Gesamtverkehrsgeschehen im Untersuchungsraum. 
Die in der Planungspraxis überwiegend zur Anwendung kommenden Verkehrsmodelle un-
terscheiden im Berechnungsablauf vier Rechenschritte, die sequentiell und/oder in Teilen 
simultan abgearbeitet werden und teilweise miteinander in einer rekursiven Wirkungsbezie-
hung stehen:  
• Verkehrserzeugung 
Bestimmung der in einem System erzeugten Wege/Fahrten,  
• Verkehrsverteilung 
räumliche Verteilung der Wege/Fahrten in dem System, 
• Verkehrsaufteilung 
Aufteilung der Fahrtenbeziehungen auf die betrachteten alternativen Verkehrsträger, 
• Routensuche und Umlegung 
Aufteilung der Fahrtenbeziehungen auf die Routen in den Verkehrsnetzen. 
Bevölkerungs-, siedlungs- und wirtschaftsstrukturelle Rahmenbedingungen und insbesonde-
re deren Auswirkungen auf das individuelle Mobilitätsverhalten werden dabei in vereinfachter 
Form als Modellinput bei der Verkehrserzeugung berücksichtigt. Rückkopplungen, die sich 
                                                 
16  Die Bezeichnungen „Verkehrsmodell“ und „Netzmodell“ und entsprechen den bisher in der Arbeit verwendeten Begriffen 
„konventionelle“ Verkehrsmodelle bzw. Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodelle 
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aus veränderten verkehrlichen Angeboten auf die Siedlungsstruktur ergeben, bilden diese 
Modelle nicht ab. Es werden lediglich mögliche Auswirkungen auf die Zielwahl und damit auf 
die Verkehrsverflechtungen sowie die Verkehrsmittelwahl abgebildet.  
Mit Hilfe integrierter Flächennutzungs- und Verkehrsmodelle sollen anders als bei den Ver-
kehrsmodellen die gegenseitigen Wirkungsabhängigkeiten zwischen raumstrukturellen und 
verkehrlichen Entwicklungen abgebildet werden. Integrierte Flächennutzungs- und Ver-
kehrsmodelle stellen insofern eine Weiterentwicklung der Verkehrsmodelle dar. Die Modell-
ansätze sind durch eine hohe Modellkomplexität gekennzeichnet (vgl. Abbildung 7). Ihr Ein-
satz beschränkt sich jedoch aufgrund des erforderlichen Datenumfangs und des – insbeson-
dere gegenüber Laien – erheblichen Erklärungs- und Erläuterungsaufwands bisher auf mo-
dellhafte Anwendungen im Rahmen von Forschungsvorhaben17.  
 
Abbildung 7:  Modellkonzept ILUMASS (Quelle: Beckmann, Mühlhans 2006, S. 62) 
 
3.3.2 „Fehlerquellen“ bei Verkehrsmodellen 
Komplexe Modelle bzw. Modelle mit einem hohen Detaillierungsgrad und einer umfangrei-
chen Datengrundlage weisen naturgemäß einen geringeren Spezifikationsfehler auf als 
Modelle, die auf der Grundlage „einfacher“ Berechnungen sowie einer begrenzten Daten-
grundlage lediglich eine „grobe“ Abschätzung von Veränderungen ermöglichen.  
Andererseits wachsen mit zunehmender Modellkomplexität die Messfehler infolge unzurei-
chender bzw. fehlerbehafteter Datengrundlagen sowie zunehmend eingeschränkter pla-
nungspraktischer Handhabbarkeit und resultierender „Bedienungsfehler“. Als mögliche „Feh-
lerquellen“ können in diesem Zusammenhang unter anderem identifiziert werden  
                                                 
17  vgl. http://www.ilumass.de/ und http.//irpud.raumplanung.uni-dortmund.de/irpud/pro/mod/mod_e.htm 
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• die Abgrenzung des Planungs- und des darüber hinausgehenden Untersuchungs-
raums, 
• die Einteilung von Planungs- und Untersuchungsraum in Verkehrszellen sowie die 
Verfügbarkeit und Aufbereitung der Daten zur Siedlungs-, Wirtschafts- und Bevölke-
rungsstruktur (sowie ggf. der personenbezogenen Datengrundlagen, bspw. Pkw-
Verfügbarkeit, Alter etc.), 
• die Festlegung der modellrelevanten Verkehrsnetze im ÖPNV und MIV sowie die Er-
hebung der relevanten Parameter, wie z.B. ÖV-Taktzeiten/-Angebote, Leistungsfä-
higkeit und Widerstände von Strecken und Knoten (Typisierung der Streckenattribu-
te) und 
• die Bestimmung der relevanten Parameter des individuellen Mobilitätsverhaltens 
(Mobilitätsraten, Verkehrsmittelpräferenzen etc.). 
Die Anwendung komplexer Verkehrsmodelle erfordert daher im Vorfeld der Modellrechnun-
gen eine Kalibrierung der Modellparameter sowie ausreichende Sensitivitätsanalysen zur 
Identifikation spezifischer „Schwachstellen“. Gleichzeitig ergibt sich in der Anwendung häufig 
noch die Notwendigkeit, die Modelle den jeweiligen situationsspezifischen Anforderungen 
anzupassen und „von Hand“ nachzujustieren.  
Mögliche Messfehler werden zusätzlich durch die erweiterten zeitlichen Horizonte bei strate-
gischen Planungen verstärkt, da die erforderlichen Prognosen für die einzelnen Datengrund-
lagen ebenfalls zunehmend mit Unsicherheiten behaftet sind. „Einfache“ Modelle weisen 
diesbezüglich eine höhere Modellstabilität auf. 
Bei der Auswahl des einzusetzenden Modells ist also darauf zu achten, dass der resultieren-
de Gesamtfehler eines Modells vor dem Hintergrund der angestrebten Aussagen und der 
vorliegenden Datengrundlagen minimiert wird (vgl. Abbildung 8). Beckmann (2006b) spricht 
in diesem Zusammenhang von einem Optimalitätsbereich der Modellkomplexität, der „von 
dem angestrebten Abbildungsbereich, von der spezifischen Datenlage und Datenqualität, 
von den abzubildenden Interventionen und den zeitlichen Aussagehorizonten abhängig“ ist 
(Beckmann 2006b, S. 18). 
 
Abbildung 8:  Zusammenhang zwischen Modellkomplexität und Modellfehlern (Quelle: Alonso 1986) 
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Problematisch ist außerdem, dass bestehende Wirkungsbeziehungen bzw. Rückkopplungen 
zwischen den Teilsystemen oftmals nicht (ausreichend) berücksichtigt werden. So gehen 
bspw. – wie im vorangegangenen Unterkapitel erläutert – in Verkehrsmodelle (bzw. Ver-
kehrsnachfrage- und Umlegungsmodelle) raumstrukturelle Veränderungen lediglich als fest-
stehende Eingangsgrößen in die Berechnung ein. Rückkopplungen, die sich bspw. aus der 
Gestaltung von Verkehrsangeboten auf die Siedlungsentwicklung ergeben können, werden 
ebenso wenig berücksichtigt wie mögliche Auswirkungen von veränderten Lebens- und Mo-
bilitätsstilen auf die Wohnstandortwahl.  
Weitere Einschränkungen in der Modellanwendung und der Interpretation der Ergebnisse 
ergeben sich daraus, dass die derzeit in der Planungspraxis gebräuchlichen Verkehrsnach-
frage- und Umlegungsmodelle 
• die Wirkungen von Maßnahmenkombinationen nur gesamthaft abbilden, Rück-
schlüsse auf die mit den einzelnen Maßnahmen zu erzielenden (Teil-)Wirkungen, 
mögliche Störgrößen, Rückkopplungseffekte und Synergieeffekte vielfältige Variatio-
nen von Maßnahmenkombinationen voraussetzen, 
• überwiegend nur die Wirkungen baulicher und betrieblicher Maßnahmen abgebildet 
werden, nicht bzw. nur vereinfacht jedoch die Effekte von Informations- und Bera-
tungsstrategien (Soft Policies), 
• Veränderungen und Wirkungen von Maßnahmen nur „statisch“, d.h. zeitpunktbezo-
gen betrachtet werden können, nicht aber „dynamisch“ in ihrem zeitlichen Verlauf. 
Insgesamt lässt sich eine Vielzahl möglicher „Fehlerquellen“ bei den in der kommunalen 
Verkehrsplanung gebräuchlichen Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodellen identifizieren, 
die bei der Modellentwicklung, der Modellanwendung und der Interpretation von Modeller-
gebnissen berücksichtigt werden müssen. Mögliche Fehler können sich dabei sowohl auf-
grund von Mängeln bei den erforderlichen Datengrundlagen als auch aufgrund der Funktio-
nalitäten bzw. Möglichkeiten des Modells zur Abbildung und Wirkungsabschätzung ver-
kehrsplanerischer Maßnahmen ergeben. 
Im Rahmen kommunaler Verkehrsplanungen ist in diesem Zusammenhang zu berücksichti-
gen, dass der (finanzielle und personelle) Aufwand einer Modellentwicklung für strategische 
Planungen und der erwartete Nutzen aus der Modellanwendung in einem ausgewogenen 
Verhältnis stehen müssen. Das im Vergleich zu kurzfristigen Planungen geringe Interesse an 
strategischen Planungen (s.o.) sowie fehlende Kenntnisse über Wirkungszusammenhänge 
bei den entscheidungslegitimierten Akteuren können dazu führen, dass kosten- und arbeits-
aufwändige komplexe Modellsimulationen von vornherein abgelehnt und Ergebnisse beson-
ders kritisch beurteilt werden. Andererseits ist aber zu vermeiden, dass die Öffentlichkeit 
aufgrund unangemessener Vereinfachungen die Planungsmethoden kritisiert (vgl. FGSV 
2001b, S. 5).  
Das ausgewählte Modell muss also in Abhängigkeit von seinem Einsatzzweck eine ausrei-
chende Nachvollziehbarkeit und Transparenz gewährleisten, gleichzeitig aber auch im Hin-
blick auf das Anspruchsniveau der damit verfolgten Aussagen keine übermäßigen Vereinfa-
chungen aufweisen (vgl. PROSPECTS 2003, S. 68). Für den Bereich der Verkehrsplanung 
bedeutet dies, dass mit den eingesetzten Modellen die Wirkungen siedlungsstruktureller, 
verkehrsinfrastruktureller, betrieblicher, ordnungsrechtlicher, preispolitischer und organisato-
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rischer Maßnahmen ausreichend genau für die jeweilige Arbeits- bzw. Planungsebene und 
den Prognosehorizont abgebildet werden müssen. 
 
3.3.3  Einsatz der Szenariotechnik in der Verkehrsplanung 
Vor dem Hintergrund der aufgezeigten „Fehlerquellen“ hat sich in den vergangenen Jahren 
im Rahmen des Einsatzes von Verkehrsmodellen zunehmend der Einsatz von Szenarien, 
insbesondere bei langfristig angelegten, großräumigen (strategischen) Planungen, bewährt. 
Szenarien werden auch als sog. „inexakte" Prognoseverfahren bezeichnet, bei denen mögli-
che zukünftige Entwicklungslinien gesamthaft beschrieben werden, die sich unter bestimm-
ten Rahmenbedingungen einstellen können. Im Betrachtungsvordergrund stehen dabei – im 
Gegensatz zu „exakten“ Prognoseverfahren, bei denen die Eintrittswahrscheinlichkeit von 
Ereignissen und deren „Exaktheit“ von Interesse ist – die Identifikation und Beschreibung der 
relevanten Einflussgrößen sowie deren Zusammenwirken. 
Der Einsatz von Verkehrsszenarien erfolgt bspw. 
• auf der Bundesebene im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung (vgl. BMVBW 
2000), 
• auf der Ebene der Länder im Rahmen der Integrierten Gesamtverkehrsplanung 
NRW (vgl. IGVP NRW 2005), des Generalverkehrsplans Baden-Württemberg (vgl. 
Baden-Württemberg 1995) sowie des vom Ministerium für Umwelt und Verkehr Ba-
den-Württemberg sowie der Daimler Chrysler AG veröffentlichten Berichts „Mobilität 
2020 Baden-Württemberg“ (vgl. Baden-Württemberg 2001), 
• im Rahmen der Shell-Pkw-Prognosen (Shell 1999, Shell 2001, Shell 2004), 
• im Rahmen der IFMO-Studie „Zukunft der Mobilität – Szenarien für das Jahr 2020“ 
sowie deren erster Fortschreibung (ifmo 2002b, ifmo 2005), 
• im Rahmen kommunaler und regionaler Verkehrsentwicklungsplanungen, z.B. 
o Verkehrsentwicklungsplan Düsseldorf (vgl. Düsseldorf versch. Jg.), 
o Verkehrsentwicklungsplan Leverkusen (vgl. Leverkusen 2005), 
o Verkehrsentwicklungsplan Oldenburg (vgl. Oldenburg 2001). 
Mit Hilfe von Szenarien werden in sich geschlossene Bilder der Zukunft erarbeitet, um mögli-
che Veränderungen unter Berücksichtigung vorgegebener Rahmenbedingungen beurteilen 
zu können. Die Zukunft wird gewissermaßen "systematisch in ihre Bestandteile zerlegt, um 
sie anschließend strategisch und zielgerichtet wieder zusammenzusetzen" (Stiens, G. 1998, 
S. 132). Hierzu werden weitgehend gesicherte Daten, Fakten, Prognosen und Expertenurtei-
le über die Zukunft sowie deren Verknüpfungen zu möglichen Zukunftsbildern systematisch 
und interdisziplinär aufbereitet und bewertet (vgl. IFMO 2002, S. 9).  
Der Prozess der Szenarienentwicklung kann "interaktiv" erfolgen, beispielsweise durch 
"Brainstorming", "Expertendiskussionen", "Delphi-Runden" etc., und sich auf   
• die Auswahl und Festlegung relevanter Rahmenbedingungen, 
• die Identifikation von bedeutsamen Wirkungszusammenhängen und Wechselwirkun-
gen zwischen verkehrlichen und verkehrsrelevanten Einflussgrößen („Entwicklungs-
treibern“), 
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• die Einschätzung von Veränderungstendenzen der Einflussgrößen  
beziehen. Dabei ist es möglich, dass die Einschätzung der Veränderungstendenzen von ein-
zelnen Einflussgrößen mit Hilfe „exakter“ Prognoseverfahren bzw. Modellrechnungen (s.o.) 
und unter Berücksichtigung gewisser Schwankungen der zugehörigen Prognose-
Randbedingungen unterstützt wird.  
Ziel der Szenarienentwicklung ist die (qualitative und ggf. teil-quantitative) Darstellung von 
gesamthaften Entwicklungsoptionen und die Abschätzung der zu erwartenden verkehrlichen 
Wirkungen anhand ausgewählter Indikatoren, mit denen Veränderungen in einem System 
beschrieben und dokumentiert werden. Die Ergebnisse von Szenarien können gewisserma-
ßen als „Was wäre wenn“-Entwicklungen zu einer Art Entwicklungskorridor zusammenge-
fasst werden (Abbildung 9).  
Festlegung von 
- Rahmenbedingungen
- Einflussgrößen
- Wirkungsbeziehungen
Szena
rio A
Szenario B
Szenario C
Zukunftsbild A
Zukunftsbild B
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Ist-Zustand Prognose
Zeitlicher 
Verlauf
Ausprägung 
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Entwicklungen
Entwicklungs-
korridor
 
Abbildung 9:  Szenarien als Grundlage eines "Entwicklungskorridors"  
(eigene Darstellung) 
 
Bei der Auswahl der in den Szenarien berücksichtigten Indikatoren ist darauf zu achten, dass 
die entscheidungslegitimierten Akteure anhand der Indikatoren Informationen über die Um-
setzung von Strategien und Maßnahmen und deren Wirkungen erhalten, um auf deren 
Grundlage Entscheidungen über ggf. erforderliche Anpassungen fällen zu können. Es be-
steht folglich die Gefahr, dass bei einer Auswahl „falscher“ bzw. ungeeigneter Indikatoren 
sowie einer unregelmäßigen Erhebung der zugehörigen Daten ein verzerrtes Bild der realen 
Situation entsteht, das zu falschen Beurteilungen und Maßnahmen führt. Daher ist bei der 
Abstimmung des relevanten Indikatorenkatalogs darauf zu achten, dass mit den ausgewähl-
ten Indikatoren ein repräsentatives „Systembild“ unter Berücksichtigung der vorgegeben ver-
kehrspolitischen/-planerischen Zielsetzungen wiedergegeben wird. 
Für die Wirkungsabschätzung, Bewertung und Beurteilung verkehrlicher Strategien auf 
kommunaler Ebene ist es zudem erforderlich, dass für die ausgewählten Indikatoren fol-
gende Fragestellungen bejaht werden können: 
• Liegen die erforderlichen Datengrundlagen für den betrachteten Indikator in der Re-
gel in den Kommunen vor bzw. können die Datengrundlagen mit vertretbarem Auf-
wand erhoben werden? Ist eine kontinuierliche Datenerhebung gewährleistet? 
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• Wird der betrachtete Indikator in mehreren Kommunen (sowie auf den übergeordne-
ten Handlungsebenen und in der Wissenschaft) verwendet, und kann er damit zu 
intrakommunalen wie auch interkommunalen Vergleichen herangezogen werden 
(z.B. Benchmarking)? 
• Sind Indikatoren, die von den übergeordneten Handlungsebenen eingesetzt werden, 
(auch) auf der kommunalen Handlungsebene von Bedeutung und nutzbar? Liegen 
entsprechende Datengrundlagen in den Kommunen vor? 
• Sind die mit dem Indikator angestrebten Aussagen bzw. Beurteilungen eindeutig 
bzw. nachvollziehbar, oder sind ergänzende Erläuterungen erforderlich? 
• Sind die Aussagen bzw. Beurteilungen auf andere Kommunen übertragbar, oder 
sind situations- bzw. ortsspezifische Einschränkungen zu berücksichtigen? 
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3.4 Zusammenfassung 
Verkehrsplanungen dienen der planerischen Vorbereitung der Klärung von verkehrlichen 
Zielvorstellungen, der Umsetzung von Strategien und Maßnahmen auf kommunaler, regiona-
ler und überregionaler Ebene. Dabei unterliegt die Auswahl und Entscheidung über Ziele, 
Strategien und Maßnahmen vielfältigen politischen und planerischen Rahmenbedingungen, 
die sich über verkehrliche Aspekte hinaus insbesondere aus stadt-, wirtschafts- und bevölke-
rungsstrukturellen Anforderungen ergeben. Von den mit der Verkehrsplanung beauftragten 
Fachplanern ist dafür Sorge zu tragen, dass diese Rahmenbedingungen und Anforderungen 
sowohl bei der Bearbeitung fachlicher Aufgabenstellungen, als auch bei der Gestaltung des 
Planungsprozesses ausreichend berücksichtigt werden.  
So müssen im Rahmen der Fachplanung verkehrliche sowie weitere verkehrsrelevante Ein-
flussgrößen identifiziert und hinsichtlich ihrer Bedeutung für das Verkehrsgeschehen beurteilt 
werden. Auf der Grundlage der Einflussgrößen und deren Beurteilung können anschließend 
das Verkehrsgeschehen modellhaft abgebildet und zukünftig zu erwartende Veränderungen 
prognostiziert werden. Hier ist in Abhängigkeit von der Betrachtungs- bzw. Handlungsebene 
dafür Sorge zu tragen, dass verkehrliche Strategien und Maßnahmen, die damit zu erzielen-
den Wirkungen sowie siedlungs- und bevölkerungsstrukturelle Rahmenbedingungen und 
deren Einfluss auf das Verkehrsgeschehen mit geeigneten Planungsinstrumenten ausrei-
chend genau abgebildet werden können.  
Bei der Gestaltung des Planungsprozesses ist darauf zu achten, dass die Ergebnisse der 
Planungen, Wirkungsabschätzungen und Bewertungen allen Planungsbeteiligten verständ-
lich vermittelt werden, um letztlich von den Betroffenen akzeptiert zu werden und letztlich 
eine Mehrheitsentscheidung oder gar einen Konsens über die Umsetzung der Maßnahmen 
zu erzielen.  
Die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung stellt in diesem Zusammenhang als langfristig 
angelegte (strategische) Planung auf gesamtstädtischer Ebene besondere Anforderungen an 
den Planungsprozess und die eingesetzten Planungsinstrumente. So ist insbesondere auf-
grund der fehlenden rechtlichen Verbindlichkeit der Verkehrsentwicklungsplanung dafür Sor-
ge zu tragen, dass die beteiligten Akteure die Ergebnisse der Planungen mehrheitlich auch 
langfristig unterstützen, um über den vorgesehenen Planungshorizont von in der Regel rund 
15 Jahren eine „erfolgreiche“ Umsetzung der beschlossenen Maßnahmen zu gewährleisten. 
Eine Unterstützung über einen derartig langfristigen Zeitraum setzt ein ausreichendes Pla-
nungs- und Problembewusstsein bei den Beteiligten voraus, das von den zuständigen Ver-
kehrsplanern vermittelt und unterstützt werden muss. Andernfalls besteht die Gefahr, dass 
aufgrund des „Tagesgeschäfts“ und den dort anstehenden Aufgaben sowie veränderter poli-
tischer Interessenlagen langfristige Ziele ebenso aus den Augen verloren werden wie mögli-
che Zielkonflikte zwischen den angestrebten langfristigen Veränderungen und den Wirkun-
gen kurzfristig vorgesehener Maßnahmen. 
Mit den im Planungsprozess eingesetzten Instrumenten zur modellhaften Abbildung des 
Verkehrsgeschehens und zur Wirkungsabschätzung sollte daher nach Möglichkeit ein „Ent-
wicklungskorridor“ für unterschiedliche Handlungsoptionen und das zu erzielende Wirkungs-
spektrum aufgespannt werden, um so den Akteuren die Konsequenzen ihrer Entscheidun-
gen zu vermitteln. „Konventionelle“ Verkehrsmodelle (Verkehrsnachfrage- und Umlegungs-
modelle) stellen dabei ein in der Praxis bewährtes Instrument dar, mit dem mögliche Wir-
kungsspektren aufgezeigt werden können. Abgebildet werden in der Regel bauliche und be-
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triebliche Veränderungen bei den Verkehrsangeboten im MIV und ÖPNV und deren Wirkun-
gen auf das Verkehrsgeschehen anhand ausgewählter Indikatoren. Die Modellergebnisse 
liegen jedoch zumeist lediglich als „black box“-Ergebnisse für ausgewählte Zeitpunkte vor 
und können nur eingeschränkt nachvollzogen werden.  
Um die Wirkungen unterschiedlicher verkehrlicher Maßnahmen – baulicher, betrieblicher 
aber auch informatorischer Art etc. – im Wirkungszusammenhang sowie in ihrer zeitlichen 
Wirksamkeit nachvollziehbar abzubilden, sind zusätzliche Planungsinstrumente erforderlich. 
Dabei erscheint der Einsatz strategischer Modelle, die nach Möglichkeit eine Beurteilung 
einzelner Einflussgrößen bzw. Maßnahmen hinsichtlich ihrer grundsätzlichen Bedeutung für 
das Gesamtverkehrsgeschehen ermöglichen, im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung 
zweckmäßig. Verkehrsstrategien und Maßnahmen können so zielgerichtet abgestimmt und 
Entwicklungsverläufe abgeschätzt werden. Mit einem solchen Planungsinstrument kann die 
Durchführung einer Verkehrsentwicklungsplanung einerseits aus fachlicher Sicht unterstützt 
werden, indem auf strategischer Ebene Stärken und Schwächen unterschiedlicher Strategien 
identifiziert werden. Darüber hinaus kann solchen Modellen aber auch aufgrund ihrer „erklä-
renden“ Funktion eine beträchtliche Bedeutung bei den Beteiligungsverfahren im Rahmen 
der Planungsprozesse beigemessen werden. Die Darstellung von Wirkungsabhängigkeiten 
und Veränderungen im zeitlichen Verlauf kann dabei helfen, das Problembewusstsein und -
verständnis bei den Akteuren im Kontext von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung zu 
verbessern und so die Unterstützung von Planungen durch die politischen Akteure zu si-
chern. 
Planungsinstrumente, die die genannten Anforderungen erfüllen, müssen demzufolge eine 
Abbildung, Simulation und Beurteilung von Handlungsoptionen im „System Stadtverkehr“ 
anhand ausgewählter Indikatoren ermöglichen. Zudem müssen die ausgewählten Systempa-
rameter hinsichtlich ihrer Bedeutung für das Gesamtsystem analysiert werden können. Als 
geeignete Planungsinstrumente, die diese Anforderungen erfüllen, bieten sich systemdyna-
mische Modelle sowie das daraus abgeleitete Sensitivitätsmodell an, für das die planungs-
praktischen Anwendungsmöglichkeiten im Rahmen kommunaler strategischer Verkehrspla-
nungen untersucht werden sollen. Nachfolgend erfolgt eine Einführung in die theoretischen 
Grundlagen des Sensitivitätsmodells (Kap. 4), an die sich eine Darstellung des Modellauf-
baus und der Anwendung eines Systemmodells „Stadtverkehr“ anschließen. Es werden die 
Zusammenhänge und Abgrenzungen zwischen den Ansätzen der Systemtheorie, der Kyber-
netik und der Systemdynamik aufgezeigt, aus denen heraus das Sensitivitätsmodell entwi-
ckelt wurde.  
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4.  Grundlagen der Systemtheorie und der Systemdynamik 
4.1 Systeme – Begrifflichkeiten, Modellansätze und Darstellungsformen 
Ein System bezeichnet eine Menge von Elementen (Variablen, Knoten), die untereinander in 
(Wirkungs-)Beziehungen stehen, sich von ihrer Umwelt abgrenzen und durch ihr Zusam-
menwirken das System erhalten bzw. die Funktionsfähigkeit des Systems gewährleisten. 
Dabei können einzelne Elemente bei detaillierter Betrachtung eigenständige Systeme, sog. 
Subsysteme, mit zugehörigen Elementen bilden. Umgekehrt kann das betrachtete System 
aber auch als Teil übergeordneter Systeme fungieren. 
Die notwendige Voraussetzung für eine Abbildung der einem System innewohnenden Dy-
namik sind zeitabhängige (kurz-, mittel- und langfristige) Ursache-Wirkungs-Beziehungen 
zwischen den Systemelementen. Diese können Regelkreise darstellen. Dabei bestehen für 
die Beziehungen zwischen den einzelnen Elementen Regeln, mit denen sowohl die jeweili-
gen Beziehungen als auch das Gesamtsystem organisiert werden. Diese Regeln betreffen 
einerseits die funktionalen Bezüge bzw. Wirkungsbeziehungen, andererseits aber auch die 
zeitlichen Abläufe zwischen den Elementen. 
Um die Auswirkungen möglicher Systemveränderungen „ex ante“ abzuschätzen und zu be-
urteilen, werden Systeme mit Hilfe von Modellen abgebildet und Modelluntersuchungen (Si-
mulationen) durchgeführt. Hierfür ist es erforderlich, das „reale“ System zu abstrahieren, die 
relevanten Systembeziehungen zu erfassen und das Systemverhalten abzubilden. Nach 
Bossel (1992) können dabei die zur Anwendung kommenden Modelle hinsichtlich des ihnen 
zugrunde liegenden Modellansatzes in 
• verhaltensbeschreibende Modelle, die das Systemverhalten lediglich als Output 
der Modellrechnungen wiedergeben, ohne die innere Systemstruktur zu hinterfragen 
und Wirkungszusammenhänge darzustellen („black box“),  
• verhaltenserklärende Modelle, die versuchen, auf der Grundlage des vorliegenden 
Systemverständnisses und bekannter realer Parameter die innere Systemstruktur 
sowie Wirkungszusammenhänge zwischen Modell-Input und -Output abzubilden, 
unterschieden werden (vgl. Bossel 1992, S. 29). Die Auswahl des Modellansatzes für eine 
Planungsaufgabe hängt maßgeblich von der jeweiligen Aufgabenstellung und den ange-
strebten Ergebnissen bzw. Aussagen ab. Verhaltensbeschreibende Modelle eignen sich vor-
rangig für Fortschreibungen bisheriger Entwicklungen bzw. Trendprognosen unter gleich 
bleibenden Rahmenbedingungen. Entwicklungsbrüche o.ä. können mit derartigen Modellen 
ebenso wenig abgebildet und hinterfragt werden wie der Einfluss von Veränderungen einzel-
ner Einflussgrößen auf das Gesamtsystem. Für Planungsaufgaben, die derartige Betrach-
tungen erfordern, werden daher nach Möglichkeit verhaltenserklärende Modelle eingesetzt. 
Aufgrund der in der Praxis oftmals jedoch nicht vollständig zu ermittelnden Systemstruktur 
und Systemparameter werden beide Ansätze gemeinsam eingesetzt.  
Beim Modellaufbau wird zunächst ein qualitatives Wirkungsgefüge entwickelt, das ein dem 
jeweiligen Modellzweck entsprechendes Systembild darstellt. In einem zweiten Schritt erfolgt 
29 
 
ggf. eine Parametrisierung („Quantifizierung) und Kalibrierung des Modells. Dabei werden 
bei der Entwicklung des Wirkungsgefüges drei Darstellungstypen unterschieden18: 
• Wirkungsdiagramme (causal-loop-diagrams); 
• Flussdiagramme (stock-flow-diagrams); 
• Gleichungsdarstellungen. 
 
4.1.1 Wirkungsdiagramme 
Die Wirkungsbeziehungen (Ursache-Wirkungs-Graph, Verbindungslinie, Kante) zwischen 
den Einflussgrößen in einem System werden in Wirkungsdiagrammen richtungsbezogen („A 
wirkt auf B“) sowie ggf. durch entsprechende Vorzeichen  
• „+“ bedeutet: „Zunahme von A bewirkt eine Zuname von B“,  
• „-“ bedeutet: „Zunahme von A bewirkt eine Abnahme von B“, 
dargestellt. Wirkungsdiagramme ermöglichen eine Analyse der Wirkungszusammenhänge 
und Wirkungsketten in einem System. Hieraus lassen sich Aussagen zu den Wirkungen von 
Eingriffen in das System ableiten und untersuchen, ob diese Eingriffe an anderer Stelle im 
System verstärkt werden und sich das System aufschaukelt oder ob sie gedämpft werden 
und sich das System reguliert. 
Die Systemgrößen in einem Wirkungsdiagramm werden dabei zumeist verbal (qualitativ) 
sowie ggf. ergänzend bzw. konkretisierend zahlenmäßig (quantitativ) beschrieben, sodass 
Veränderungen im System nominal, ergänzend ordinal oder auch kardinal beurteilt werden 
können. Die Darstellung von Systemen mit Hilfe von Wirkungsdiagrammen ist vorrangig qua-
litativ orientiert, die Modellierung selber ist rein qualitativ. 
 
4.1.2 Flussdiagramme 
Flussdiagramme erfordern im Gegensatz zu Wirkungsdiagrammen eine quantitative Be-
schreibung der Wirkungsbeziehungen und der Systemgrößen. Die Modellierung ist damit 
auch rein quantitativ, Systemveränderungen können kardinal beurteilt werden. Die Wir-
kungsbeziehungen in Flussdiagrammen werden durch Tabellenfunktionen (oder Gleichungs-
systeme) abgebildet.  
Bei der Darstellung von Flussdiagrammen erfolgt eine Unterscheidung der berücksichtigten 
Systemgrößen in  
• Bestandsgrößen („stock“), 
• Bewegungsgrößen („flow“) sowie ggf. 
• Hilfsgrößen („auxiliary“). 
                                                 
18  Als vierter Darstellungstyp werden in der Literatur zudem auch verbale Beschreibungen benannt. Aufgrund der damit 
verbundenen notationsfreien, umgangssprachlichen Darstellung von Systemen sowie der daraus resultierenden einge-
schränkten Möglichkeiten zur Verdeutlichung von quantitativen, formalen Zusammenhängen, wird dieser Darstellungstyp 
jedoch an dieser Stelle nicht den systemischen Darstellungsformen zugeordnet. 
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Diese auch „Stock Flow Thinking“ genannte Unterscheidung zwischen Bestandsgrößen und 
Bewegungsgrößen stellt eines der bedeutendsten Merkmale und Unterscheidungskriterien 
zwischen in diesem Sinne „ausschließlich“ systemdynamischen Modellen und davon abge-
wandelten Modellansätzen dar, zu denen auch das im Rahmen dieser Untersuchung einge-
setzte Sensitivitätsmodell zählt.  
Als Bestandsgrößen19 werden „feste“ Größen bezeichnet, deren Wert sich durch Zu- 
und/oder Abflüsse – nicht jedoch durch äußere „Störgrößen“ – mit der Zeit ändern kann. So 
stellt bspw. die Bevölkerungszahl in einer Gemeinde eine Bestandsgröße dar, die sich in 
Abhängigkeit von Zu- und Abwanderungen sowie Geburten und Sterbefällen ändert. Die Zu- 
und Abflüsse einer Bestandsgröße können dabei unterschiedlich groß sein, zu verschiede-
nen Zeitpunkten einsetzen bzw. enden und unterschiedlich lange andauern. Dementspre-
chend werden bspw. die Zuflüsse in ein System im Bestand gespeichert, wenn keine Abflüs-
se erfolgen20. Das Vorhandensein einer Bestandsgröße ermöglicht erst die Berücksichtigung 
von zeitlichen Verzögerungen in einem System. 
Bestandsgrößen stellen immer einen „momentanen“ Wert dar, durch den der Zustand des 
Systems zu einem bestimmten Zeitpunkt repräsentiert wird. Sie bilden somit mögliche Sys-
temindikatoren für ein Monitoring und Controlling. 
Aus dem Wert einer Bestandsgröße lässt sich jedoch nicht ableiten, in welcher Höhe und 
über welchen Zeitraum Zu- bzw. Abflüsse diesen Wert beeinflusst haben. Es kann also sein, 
dass ein gleichmäßiger geringer Zufluss über einen längeren Zeitraum zu einem ursprünglich 
höheren Wert im Bestand geführt hat, der jedoch durch einen sehr hohen kurzfristigen Ab-
fluss kompensiert wurde21. Derartige asynchrone Veränderungen der Zu- und Abflüsse in 
einem Zeitraum zwischen einem Ausgangszeitpunkt t0 und einem Vergleichszeitpunkt t1 
werden durch Bewegungsgrößen dargestellt:  
Bestand (t1) = Bestand (t0) + Zufluss (t1, t0) – Abfluss (t1, t0)22 
 
Bewegungsgrößen23 sind „variable“ bzw. zeitintervallbezogene Größen, die sich im Laufe 
eines Zeitraums verändern können. Bewegungsgrößen bestimmen den Zu- und Abfluss ei-
ner Bestandsgröße. Die Veränderung des Wertes einer Bewegungsgröße führt zu einer Ver-
änderung des Wertes einer zugehörigen Bestandsgröße, sie ist jedoch nicht mit dieser Ver-
änderung gleichzusetzen (Abnahme des Zuflusses ≠ Abnahme des Bestandes). Umgekehrt 
kann auch die Veränderung des Wertes einer Bestandsgröße den Wert einer Bewegungs-
größe verändern, da mathematisch betrachtet die Bestandsgröße die Stammfunktion dar-
stellt und die Bewegungsgröße deren Ableitung. Die Verbindung zwischen zwei Bestands-
größen muss über eine Bewegungsgröße hergestellt werden, durch die die Zu- und Abflüsse 
zwischen den Bestandsgrößen bzw. zwei Beständen in Beziehung gebracht werden. Bewe-
gungsgrößen können sich zudem gegenseitig beeinflussen. 
                                                 
19  Andere Bezeichnungen sind unter anderem: Strukturgrößen, Zustandsgrößen, Statusgrößen, Level, Pegel 
20  „Bestandsgrößen akkumulieren Ereignisse der Vergangenheit“ (Ossimitz o.J., S. 2) 
21  So kann bspw. eine Badewanne bei geöffnetem Zulaufventil bzw. Wasserhahn sehr langsam aber gleichmäßig gefüllt 
werden und durch ein großes Ablaufventil bzw. einen Abfluss in kurzer Zeit wieder entleert werden. 
22  Der zeitvariable Wert der einzelnen Größen kann sich auf Tabellen- oder Gleichungsfunktionen beziehen. 
23  bzw. Flussgrößen, Raten, Aktionen, Ventile 
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Aufgrund der skizzierten Unterscheidungsmerkmale zwischen Bestands- und Bewegungs-
größen sind bei einer Systemdarstellung mit Hilfe von Flussdiagrammen folgende Rahmen-
bedingungen zu beachten: 
• Bestandsgrößen können Flussgrößen beeinflussen; 
• Flussgrößen können Bestandsgrößen beeinflussen; 
• Bestandsgrößen können keine anderen Bestandsgrößen beeinflussen; 
• Flussgrößen können keine anderen Flussgrößen beeinflussen. 
 
4.1.3 Gleichungsdarstellungen 
Gleichungsdarstellungen unterscheiden sich von den beiden erstgenannten Darstellungsty-
pen im Grundsatz dadurch, dass die Systemgrößen – entsprechend dem Vorgehen bei den 
Flussdiagrammen – quantitativ beschrieben werden. Darüber hinaus werden die Wirkungs-
beziehungen zwischen den Systemgrößen jedoch ausschließlich durch mathematische Mo-
delle, Rechenvorschriften und Gleichungssysteme ausgedrückt aber nicht wie bei Flussdia-
grammen auch durch Tabellenfunktionen (s.o.). Systemdarstellungen auf der Grundlage von 
Gleichungsdarstellungen kommen bspw. in der Regelungstechnik zur Anwendung (vgl. A-
scheid 2004) 
 
32 
 
4.2 Systemanalyse und Systemtheorie 
Systeme können theoretisch aus unendlich vielen Systemelementen und Wirkungsbezie-
hungen bestehen. Um Systeme und Systemfunktionen modellhaft abbilden und analysieren 
zu können, ist ggf. eine Reduktion des betrachteten Systems in der Form erforderlich, dass  
• die systemrelevanten Elemente und Wirkungsbeziehungen ausgewählt,  
• das System gegenüber seiner Umwelt abgegrenzt sowie  
• Verknüpfungspunkte zwischen dem System und der Systemumwelt festgelegt  
werden. Dabei ist jedoch zu gewährleisten, dass durch die Systemreduktion, die Grenzzie-
hung und die Festlegung der Verknüpfungspunkte die Funktion des Systems bzw. die Sys-
temdynamik nicht beeinträchtigt bzw. verfälscht werden.  
Aus diesem Erfordernis heraus, Systeme in ihrer Komplexität zu reduzieren, um die grundle-
genden Strukturzusammenhänge zu analysieren, entwickelten sich die Systemtheorie und 
weitergehend die Systemdynamik24. Die Systemtheorie stellt einen „übergeordneten“, inter-
disziplinären Ansatz zur „Analyse und Gestaltung komplexer Erscheinungsformen“ (vgl. Ra-
detzki 1999, S. 111) dar, der von anderen Wissenschaftsfeldern aufgegriffen und anwen-
dungsorientiert ausgestaltet wurde.  
Die ersten Ansätze einer „Allgemeinen Systemtheorie“ sind auf den Biologen Bertalanffy 
zurückzuführen, in dessen Abhandlungen zu einer allgemeinen Systemtheorie insbesondere 
die Beschreibung von Systemen und deren Informations- und Regelungsprozessen mit Hilfe 
mathematischer Formeln eine zentrale Rolle spielt (vgl. Bertalanffy 1949, Bertalanffy 1968 
u.a.). Daran anschließend – aber auch parallel dazu (im Fall der Kybernetik) – wurden sys-
temtheoretische Ansätze in verschiedenen Wissenschaftsfeldern entwickelt bzw. aufgegrif-
fen und weiterentwickelt, unter anderem im Bereich der Kybernetik (vgl. Klaus 1957, Wiener 
1948), dem strategischen Management bzw. der strategischen Planung (vgl. Staehle 1999), 
der Biologie (vgl. Metzler 1987) oder auch der Soziologie (vgl. Luhmann 2001, Luh-
mann/Baecker 2004). Der Kybernetik kommt in Verbindung mit der Systemtheorie und ins-
besondere der Systemdynamik eine besondere Bedeutung zu, auf die im Kapitel 4.3 näher 
eingegangen wird.  
 
                                                 
24  Der systemdynamische Ansatz gilt als der international am weitesten verbreitete und standardisierte Modellansatz im 
Bereich der Systemtheorie (vgl. Ossimitz 1990, Winkelmann 1992) 
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4.3 Kybernetik und Systemdynamik 
Kybernetik und Systemtheorie, deren Kernaussagen die Beschreibung und Regelung von 
Systemen umfassen, haben sich in ihrer Entwicklung gegenseitig stark beeinflusst. Beson-
ders deutlich treten diese Synergien bei der Systemdynamik hervor, die sich aus der Sys-
temtheorie entwickelt hat, sich aber von dieser in einigen wesentlichen Aspekten abgrenzt 
und stattdessen Elemente der Kybernetik in den Vordergrund stellt.  
Die Systemdynamik kann im Grundsatz als eine Art „Weiterentwicklung“ der Systemtheorie 
angesehen werden mit dem Ziel, die teilweise sehr abstrakten theoretischen Aussagen und 
Inhalte der Systemtheorie für praktische Anwendungsfelder aufzubereiten. Dabei orientiert 
sich die Systemdynamik in weiten Teilen an den Prinzipien der Kybernetik, bspw. durch die 
Integration von Rückkopplungsschleifen als zentrale Systemelemente, mit denen  
• Entscheidungen (Handlungen) innerhalb von Regelkreisen (s.o.) in ihrem „zeitlichen“ 
Ablauf gesteuert und  
• die Ergebnisse eines Systemdurchlaufs als Input erneut in das System eingespeist 
werden können. 
Ähnlich wie die Arbeiten von Bertalanffy für die Systemtheorie haben die Arbeiten von Nor-
bert Wiener (vgl. Wiener 1948) zur Verbreitung der Kybernetik beigetragen. Gegenüber der 
eher strukturellen Orientierung der Systemtheorie stellt die Kybernetik einen eher quantitati-
ven, anwendungsorientierten Ansatz dar, der sich mit Fragen zur  
• Informationsaufnahme, deren Verarbeitung und Weitergabe in lebenden / gesell-
schaftlichen und technischen Systemen (Systemkommunikation), 
• Regelung derartiger Systeme (kybernetischer Regelkreis; vgl. Abbildung 10) 
auf der Grundlage mathematischer, v.a. stochastischer und statistischer Methoden beschäf-
tigt.  
 
Abbildung 10:  Kybernetischer Regelkreis  
(Quelle: Vester 1999, S. 43) 
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Die praktischen Anwendungsbereiche der Kybernetik liegen insbesondere in der Nachrich-
tentechnik, Regelungstechnik, Informationstechnik, Spiel- und Entscheidungstechnik, dar-
über hinaus aber auch in Teilgebieten der Biologie, Psychologie, Medizin und der (Maschi-
nen-)Technik25. 
Kybernetik und Systemdynamik stellen im Gegensatz zur Systemtheorie, deren Anwen-
dungsfelder in der Darstellung von Strukturzusammenhängen liegen, das Systemverhalten 
bzw. die Steuerung, Anpassung und Lernfähigkeit von Systemen in den Betrachtungsvor-
dergrund. Kybernetik und Systemdynamik weisen, aus der praktischen Anwendung heraus, 
einen relativ hohen problemorientierten Konkretisierungsgrad auf, der unter anderem 
• eine Abbildung zeitabhängiger Veränderungen bzw. zeitlicher Dynamik, 
• eine Quantifizierung systemrelevanter Parameter, 
• eine Unterscheidung der Systemelemente in Bestands- und Bewegungsgrößen, 
• eine Abgrenzung des betrachtete System gegenüber der Umwelt 
beinhaltet.  
Ein weiteres wesentliches Unterscheidungsmerkmal bei der Entwicklung und Analyse von 
Systemen unter eher systemtheoretischen oder eher kybernetischen bzw. systemdynami-
schen Gesichtspunkten ist die Festlegung der Systemgrenzen, also der Übergang zwischen 
dem System und der Systemumwelt. Nachfolgend werden die wesentlichen Aspekte bei der 
Festlegung von Systemgrenzen, der mögliche Austausch zwischen System und Umwelt und 
die resultierenden Unterscheidungsmerkmale zwischen offenen und geschlossenen Sys-
temen erläutert. 
Offene Systeme berücksichtigen Einflüsse aus der Systemumwelt in der Form, dass eine 
ständige System-Umwelt-Austauschbeziehung besteht. In offenen Systemen sind die Sys-
temgrenzen ständigen Veränderungen unterworfen, und die Definition bzw. die Festlegung 
der Systemgrenzen mit dem Ziel der Komplexitätsreduktion ist von größerer Bedeutung als 
die Grenze selbst. Ein System definiert sich quasi über seine Abgrenzung zur Umwelt, es 
„lernt“ durch Interaktionen mit der Umwelt. Offene Systeme finden insbesondere in der So-
ziologie Anwendung.  
Die Festlegung eines geschlossenen Systems setzt voraus, dass alle Variablen, die für 
den Systemerhalt relevant sind, von Beginn an auch im System bzw. systemintern berück-
sichtigt werden. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass alle Variablen, die nicht von Beginn 
an in das System integriert sind, auch ohne Bedeutung für das System und ohne Einfluss auf 
das System sind. Die Grenzen des Systems werden dabei als im Vorhinein festgelegt und 
unverrückbar angesehen. Das System „lernt“ nur systemintern, nicht aber durch Interaktion 
mit der Systemumwelt.  
Während die Systemtheorie auf der Annahme offener Systeme basiert, gehen systemdyna-
mische Modellansätze von einem geschlossenen System aus, dass Einflüsse „von aussen“ 
lediglich als Störgrößen berücksichtigt, nicht aber in das System integriert. 
 
                                                 
25  bspw. bei der Mustererkennung und bei der Entwicklung der Fuzzy-Logik zur Steuerung und Regelung von technischen 
Geräten 
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4.4 Vorstellung des Sensitivitätsmodells 
Die Unterschiede zwischen der qualitativ orientierten Entwicklung von Systemmodellen auf 
der Grundlage von Wirkungsdiagrammen (vgl. Kap. 4.1.1) sowie der quantitativ orientierten 
Entwicklung von systemdynamischen Modellen auf der Grundlage von Flussdiagrammen 
(vgl. Kap. 4.1.2) und Gleichungssystemen (vgl. Kap. 4.1.3) lassen bei näherer Betrachtung 
die Vor- und Nachteile der jeweiligen Modellansätze sowie die resultierenden Einsatzberei-
che und Einsatzgrenzen erkennen: 
Wirkungsdiagramme bzw. die darauf aufbauenden „qualitativen“ Modelle eignen sich vorran-
gig für eine erste Systembeschreibung sowie für die Darstellung der Wirkungsrichtungen 
zwischen den Systemgrößen und die Identifikation kritischer „Systemstellen“ bspw. „eskalie-
render“ Wirkungsbeziehungen. Das Wirkungsgefüge des Systems kann solchermaßen ver-
deutlicht und das Systemverständnis gefördert werden. Nicht abgebildet werden kann hinge-
gen das zeitliche Verhalten zwischen den Systemgrößen innerhalb des Systems. Zudem 
ermöglicht die Anwendung von Wirkungsdiagrammen keine „exakten“ Prognosen für zukünf-
tige Veränderungen, sondern lediglich Aussagen zu Entwicklungstendenzen.  
Flussdiagramme bzw. die darauf aufbauenden „quantitativen“ Modelle ermöglichen eine „ex-
akte“ Prognose zukünftiger Veränderungen und damit auch eine konkrete Formulierung zur 
Anwendung kommender Strategien, Handlungskonzepte und Maßnahmen. Die Anwendung 
dieser Modelle setzt jedoch entsprechende Datengrundlagen und mathematische Funktionen 
bzw. Gleichungssysteme der Systemgrößen und der Wirkungsbeziehungen voraus, die in 
der Planungspraxis häufig nicht zur Verfügung stehen. Zudem erfordern Flussdiagramme – 
wie oben skizziert – eine Unterscheidung zwischen Bestandsgrößen und Bewegungsgrößen. 
Eine Alternative zur ausschließlich qualitativen („unscharfen“, „inexakten“) oder quantitativen 
(„scharfen“, „exakten“) Modellierung existiert mit dem von Frederic Vester entwickelten Sen-
sitivitätsmodell©. Das Sensitivitätsmodell integriert quantitative und qualitative Systemgrö-
ßen und Wirkungsbeziehungen unter Anwendung der Methoden der Fuzzy Logik in ein Mo-
dell.   
Die Entwicklung des Sensitivtätsmodells erfolgte vor dem Hintergrund, ein Modell zur Verfü-
gung zu haben, das  
• als eine Art offenes „Grundmodell“ die Entwicklung von Systemmodellen und die Be-
arbeitung komplexer Fragestellungen zu diesen Systemen unterstützen soll, 
• die Abbildung von nichtlinearem dynamischem Systemverhalten ermöglicht, 
• relativ einfach zu handhaben ist,  
• Rückkopplungen innerhalb des Systems verdeutlicht, 
• das Systemverständnis fördert und damit eine optimierte Strategieentwicklung für 
das „Überleben des Systems“ unterstützt. 
Insbesondere der letztgenannte Punkt basiert auf dem kybernetischen Hintergrund des Mo-
dells und der damit unterstellten Selbstregulierung von Systemen durch Regelkreise. Das 
Sensitivitätsmodell ermöglicht  
• eine qualitative Skalierung der Modellvariablen und der Wirkungsbeziehungen, 
• eine Darstellung und Prognose linearer und nicht-linearer Entwicklungsverläufe  
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ohne das Erfordernis einer umfangreichen Datengrundlage und -analyse und der exakten 
mathematischen Verknüpfung der verschiedenen Einflussgrößen. Das Modell kann dabei in 
Abhängigkeit von der jeweiligen Problem- oder Aufgabenstellung kurzfristig angepasst wer-
den, sodass die Wirkungen bzw. Entwicklungsspektren unterschiedlicher verkehrspolitischer 
Strategien zeitnah analysiert und abgebildet werden können.  
Mit Hilfe vorliegender Statistiken, Forschungsergebnisse o.ä. können die Modellergebnisse 
ggf. zusätzlich quantifiziert sowie auf Reliabilität (Zuverlässigkeit) und Validität (Genauigkeit) 
überprüft werden. 
Die von Vester entwickelte Vorgehensweise (vgl. Abbildung 11) baut auf neun Arbeitsschrit-
ten auf, die untereinander in Wechselwirkung stehen und ggf. durch Rückkopplungsschleifen 
im weiteren Arbeitsprozess wiederholt werden: 
• Entwicklung einer vorläufigen Systemskizze (Systembeschreibung); 
• Erarbeitung des Variablensatzes; 
• Ausfüllen der Kriterienmatrix und Beurteilung; 
• Ausfüllen der Einflussmatrix (Cross-Impact-Matrix); 
• Analyse der Bedeutung der Variablen im System (Rollenverteilung); 
• Entwicklung eines Wirkungsgefüges für das betrachtete System; 
• Regelkreisanalyse 
• Entwicklung von Teilszenarien und Simulation 
• Systembewertung. 
 
Abbildung 11:  Entwicklung eines systemdynamischen Modells – Prinzipskizze  
(Quelle: Vester 2000, S. 169) 
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Die Abbildung eines Systems mit Hilfe des Sensitivitätsmodells erfolgt vor dem Ziel, das be-
trachtete System auf seine wesentlichen Systemelemente zu reduzieren und diese hinsicht-
lich ihrer Bedeutung für das Systemverhalten zu hinterfragen. Das betrachtete System soll in 
seiner Komplexität reduziert werden, aber dennoch alle systemrelevanten Zusammenhänge 
beinhalten und verständlich darstellen. Um das System entsprechend „handhabbar“ zu hal-
ten, wird empfohlen, die Anzahl der betrachteten Variablen auf maximal 40 zu beschränken. 
Dabei stellt die dynamische Simulation und Darstellung von Veränderungen ausgewählter 
Systemvariablen über einen betrachteten Zeitraum – in Form von Teilszenarien – einen zent-
ralen Arbeitsschritt im gesamten Modellablauf eines Sensitivitätsmodells dar. Als weitere 
Arbeitsschritte erhalten darüber hinaus auch die Einflussmatrix und die Kriterienmatrix, deren 
Auswertungen und die dabei erzielten Ergebnisse eine starke Bedeutung bei der Gesamtbe-
urteilung des Systems. 
Der Einsatzschwerpunkt des Sensitivitätsmodells zur Prognose von Veränderungen liegt 
nicht in der Ermittlung und Vorhersage (mathematisch) „exakter“ Veränderungen, sondern in 
der – auch graphischen – Darstellung von Entwicklungstrends sowie der Ausgestaltung von 
„Entwicklungskorridoren“. Auf der Grundlage von Variablen, die zum Teil ein sehr hohes Ag-
gregationsniveau aufweisen (z.B. „Umweltbelastungen“, „Standortqualität“ u.a.), sollen gene-
relle Trends frühzeitig abgeklärt, Strategien hinsichtlich ihrer Umsetzbarkeit beurteilt und 
Eingriffe hinsichtlich ihrer Wirksamkeit, Steuerbarkeit und ggf. notwendiger Regulierungen 
untersucht werden. Die vorrangigen Einsatzbereiche von Sensitivitätsmodellen sind demzu-
folge nicht in der (technischen) Modellsimulation zu sehen, sondern in der „inexakten“ Prog-
nose von Veränderungen sowie in der „unkomplizierten“ Vermittlung von Wirkungsabhängig-
keiten als Argumentationshilfe bei strategischen Entscheidungsprozessen.  
Die o.g. Modellsimulation in Form von Teilszenarien baut auf den Ergebnissen der vorher 
durchgeführten Modellentwicklungen auf. Dabei werden einzelne Variablen aus dem Ge-
samtsystem herausgelöst, als Teilmodell zusammengefasst, über einen gewissen Zeitraum 
simuliert und hinsichtlich ihrer qualitativen Veränderungen betrachtet. Als „Richtwert“ für die 
Größe des zu betrachtenden Teilmodells wird dabei die Simulation von drei bis maximal 10 
Variablen empfohlen.  
Im Gegensatz zu „ausschließlich“ systemdynamischen Modellen, die durch Flussdiagramme 
und Gleichungsdarstellungen dargestellt werden (vgl. Kap. 4.1.2), erhalten beim Sensitivi-
tätsmodell qualitative Aussagen bzw. Wirkungsbeziehungen eine hohe Bedeutung. Die Sys-
tembeschreibung erfolgt vornehmlich mit Hilfe von Wirkungsdiagrammen und verbalen Be-
schreibungen. Dieser Unterschied zwischen den beiden Modellansätzen äußert sich auch 
darin, dass beim Sensitivitätsmodell eine Unterscheidung von Systemgrößen in Bewegungs- 
und Bestandsgrößen – das sog. „Stock Flow Thinking“ – nur indirekt und ohne Einfluss auf 
die Modellsimulation beim Ausfüllen der Kriterienmatrix erfolgt. Dabei werden die einzelnen 
Variablen dahingehend beurteilt, inwieweit sie eher strukturbestimmend sind oder ob damit 
(Energie-, Stoff-, Verkehrs- etc.)Flüsse ausgedrückt werden. 
Das Sensitivitätsmodell unterscheidet zudem Variablen hinsichtlich ihrer „dynamischen“ 
oder „statischen“ Funktion. Der Hintergrund für diese Unterscheidung besteht darin, dass 
in der Grundeinstellung die Wirkungen, die eine Variable auf eine andere Variable ausübt, in 
jedem Simulationsschritt aufsummiert werden. Der Wert der Zielvariablen ändert sich also 
„dynamisch“ mit jedem Simulationsschritt, auch wenn der Wert der Quellvariablen ggf. kon-
stant bleibt. Es wird also bei einer dynamischen Variablen danach gefragt, welchen Einfluss 
eine Quellvariable in jeder Simulationsrunde auf die „dynamische“ Zielvariable ausübt. Wenn 
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sich der Wert einer Zielvariable jedoch nur dann ändert, wenn sich auch der Wert der Quell-
variable ändert, die Zielvariable also lediglich den Wert der Quellvariablen reflektiert, handelt 
es sich im Sensitivitätsmodell um eine statische Variable bzw. um eine Hilfsgröße.  
Mit den Ergebnissen des Sensitivitätsmodells lässt sich eine grundsätzliche Systembewer-
tung unter strategischen Gesichtspunkten durchführen. Zusätzlich können in Teilszenarien 
die zu erwartenden Veränderungen ausgewählter Variablen, die sich bei der Umsetzung 
unterschiedlicher Strategien ergeben, qualitativ simuliert, dargestellt und nach den Grundre-
geln der Biokybernetik beurteilt werden. Das Sensitivitätsmodell ermöglicht insofern eine 
Abschätzung und Bewertung strategischer Entscheidungen in der Verkehrsplanung und  
-politik. Darüber hinaus können die Ergebnisse der Modellentwicklung aufbereitet, hinterfragt 
und den am Planungsprozess Beteiligten präsentiert werden. Das Modell eignet sich somit 
sowohl zur Unterstützung der fachplanerischen Bearbeitung strategischer Verkehrsplanun-
gen als auch zur Vermittlung von Wirkungszusammenhängen.   
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4.5 Zusammenfassung und Ausblick 
Aus den in Kap. 3 vorgestellten Aufgaben strategischer Verkehrsplanungen, wie z.B. der 
Verkehrsentwicklungsplanung, wird ersichtlich, dass die im Planungsprozess eingesetzten 
Instrumente sowie die Prozessgestaltung verschiedenste Anforderungen erfüllen müssen.  
So müssen zum einen die im Planungsprozess eingesetzten Modelle die zu erwartenden 
Wirkungen unterschiedlicher Maßnahmen auf das Verkehrsgeschehen, das Umfeld und die 
Umwelt abbilden und eine vergleichende Bewertung von Handlungsalternativen unterstüt-
zen. Zum anderen müssen die Ergebnisse der Modellrechnungen den am Planungsprozess 
beteiligten Akteuren vermittelt werden, um eine mehrheitliche Zustimmung zur Umsetzung 
erforderlicher Maßnahmen zu erzielen. Hierfür ist es unter Umständen sinnvoll bzw. erforder-
lich, Wirkungszusammenhänge, die den Modellrechnungen zugrunde liegen, darzustellen 
und zu erläutern.  
 „Konventionelle“ Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodelle stellen in diesem Zusammen-
hang eine in der Planungspraxis erprobte Form zur Wirkungsabschätzung verkehrlicher Stra-
tegien dar, die jedoch teilweise methodische Schwächen aufweist. So können die Ergebnis-
se der Modellrechnungen teilweise nur schwer von Laien nachvollzogen werden. Aus fachli-
cher Sicht ist darüber hinaus zu bemängeln, dass nicht alle zur Disposition stehenden Maß-
nahmen ausreichend in ihren Wirkungen und Wirkungsabhängigkeiten abgebildet werden. 
Zudem erfordern Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodelle zum Teil erhebliche Aufwände 
für die Beschaffung, Aufbereitung und Verarbeitung der erforderlichen Modelldaten, was ins-
besondere für übergeordnete, strategische Fragestellungen und erste „grobe“ Wirkungsab-
schätzungen unangemessen bzw. unpraktikabel erscheint. 
Aus diesem Grund erscheint der Einsatz weiterer „unkomplizierter“, dennoch aussagekräfti-
ger Planungsinstrumente sinnvoll, mit denen einerseits die fachplanerische Bearbeitung stra-
tegischer Verkehrsplanungen ergänzt und unterstützt wird, die andererseits aber auch Wir-
kungszusammenhänge verdeutlichen und Ergebnisse nachvollziehbar darstellen können. 
Systemtheoretische bzw. systemdynamische Modellansätze stellen ein solches Instrument 
dar, mit dem der Planungsprozess und die fachplanerische Bearbeitung strategischer Ver-
kehrsplanungen ergänzt werden können. 
Anhand des Sensitivitätsmodells, das auf einem biokybernetischen Modellansatz basiert, 
sollen die planungspraktischen Anwendungsmöglichkeiten derartiger Modellansätze im 
Rahmen kommunaler strategischer Verkehrsplanungen untersucht werden. Das Sensitivi-
tätsmodell eignet sich insbesondere zur Darstellung und Vermittlung von Wirkungszusam-
menhängen sowie zur Wirkungsabschätzung und zur kritischen Hinterfragung der Bedeutung 
unterschiedlicher Einflussgrößen bzw. Maßnahmen für das Gesamtverkehrsgeschehen. Das 
Modell ermöglicht insofern eine Transparenz der Wirkungsmechanismen und kann zu einer 
Verbesserung des Planungsverständnisses bei den Beteiligten beitragen. Der Aufbau des 
Modells kann dabei rein qualitativ und ohne das Erfordernis einer umfangreichen Datenbasis 
erfolgen, er ermöglicht jedoch eine ergänzende (quantifizierende) Überprüfung der Modeller-
gebnisse mit vorliegenden empirischen Forschungsergebnissen, Statistiken etc. 
Nachfolgend wird mit Hilfe des Sensitivitätsmodells ein Systemmodell bzw. ein Wirkungsge-
füge „Stadtverkehr“ erarbeitet, anhand empirischer Forschungsergebnisse zu ausgewählten 
Wirkungszusammenhängen im Kontext kommunaler Verkehrsplanungen überprüft und ex-
emplarisch zur Wirkungsabschätzung ausgewählter Verkehrsstrategien eingesetzt. Es erfolgt 
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ein Vergleich der erzielten Ergebnisse mit Ergebnissen, die mit einem Verkehrsnachfrage- 
und Umlegungsmodell erzielt werden. Zudem werden die grundsätzlichen Einsatzpotenziale 
des Modells beim methodischen Vorgehen und der Prozessgestaltung kommunaler strategi-
scher Verkehrsplanungen analysiert. 
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5. System Stadtverkehr – Modellentwicklung 
5.1 Systembeschreibung und Festlegung des systemrelevanten Variablensatzes 
Im Rahmen des FoPS-Forschungsprojektes „Szenarien und Politikstrategien für eine nach-
haltige Mobilität“ (FoPS-Projekt Nr. 70.696/2002) wurde das nachfolgend vorgestellte Sys-
temmodell „Stadtverkehr“ entwickelt, mit Experten aus der kommunalen Verkehrsplanungs-
praxis sowie Mitarbeitern der am Projekt beteiligten Forschungsinstitute abgestimmt und 
testweise eingesetzt26. Mit Hilfe des Modells wurden in dem Projekt erstmals Verkehrsstrate-
gien unter Nachhaltigkeitsaspekten – also einer sozial, ökonomisch und ökologisch abgewo-
genen Entwicklung – analysiert und bewertet.  
Während der Projektbearbeitung wurde zunächst – aufbauend auf einer Systemskizze (vgl. 
Abbildung 12) – ein vorläufiger Variablensatz erarbeitet, von den Mitarbeitern der beteiligten 
Forschungsinstitute sowie Experten aus der Planungspraxis kritisch reflektiert und teilweise 
angepasst.  
Abbildung 12:  System Stadtverkehr - Systemskizze  
(eigene Darstellung) 
 
Die im solchermaßen abgestimmten Variablensatz enthaltenen Variablen wurden daraufhin 
in der Einflussmatrix von den Beteiligten im Hinblick auf ihre Bedeutung für das Gesamtsys-
tem beurteilt, und die Einzelergebnisse wurden in einer Konsensmatrix zusammengeführt 
und abgestimmt. Weiterhin wurden Teilszenarien entwickelt und die Wirkungen unterschied-
                                                 
26  Im Rahmen des Projektes wurden mehrere Systemmodelle entwickelt und auf ihre Anwendungsmöglichkeiten zur Simula-
tion, Wirkungsabschätzung und Bewertung verkehrlicher Strategien auf kommunaler Ebene getestet. Das vorgestellte Mo-
dell wurde für die weitere Projektbearbeitung ausgewählt, da es sich aufgrund seines Detaillierungsgrades in besonderer 
Weise für die Wirkungsabschätzung und die Darstellung verkehrlicher und verkehrsrelevanter Entwicklungen als geeignet 
erwiesen hat.  
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licher Verkehrsstrategien abgeschätzt und bewertet. Nachfolgend werden das Vorgehen bei 
den einzelnen Arbeitsschritten sowie die erzielten Ergebnisse erläutert. 
Das entwickelte Systemmodell umfasst 32 Variablen, die den Bereichen 
• raumstrukturelle Entwicklungen,  
o ökonomische Rahmenbedingungen (Wirtschaftsentwicklungen auf städti-
scher, regionaler und übergeordneter Ebene), 
o siedlungs- und standortstrukturelle Veränderungen, 
o bevölkerungsstrukturelle Veränderungen, 
• Angebote der verschiedenen Verkehrsträger sowie  
• Veränderungen des individuellen Mobilitätsverhaltens  
zugeordnet werden können. Als eigenständiger Bereich wird zusätzlich das Verkehrsge-
schehen als der für die Bewertung und Beurteilung von verkehrlichen Strategien und Maß-
nahmen relevante Output eingeführt. 
Der systemrelevante Variablensatz, die Beschreibung der einzelnen Variablen sowie deren 
Zuordnung zu den genannten Einflussbereichen sind in Tabelle 1 zusammengefasst. 
Nr. Bezeichnung Beschreibung / mögliche Indikatoren 
Verkehrsgeschehen 
V1 Verkehrsaufkommen Anzahl täglicher Wege in der Stadt im Personenverkehr [∑Pers.-Wege/d] 
(einschl. Personenwirtschaftsverkehr; ohne Güterverkehr)  
V2 Straßenverkehrsleistung Wegeaufwand im MIV [Pkw-km/d]; [Fz-km/d] 
(Bei grenzüberschreitenden Verkehren sind nur die Wege-km in der Kommune von 
Bedeutung)  
V3 Modal Split (Anteil MIV) Anteil des MIV am Gesamtverkehrsaufkommen im Personenverkehr [%] 
V4 Straßenbelastungen Verkehrsbelastungen auf ausgewählten Straßenabschnitten DTV [Fz/24h] 
V5 Straßenverkehrsqualität Qualität des Verkehrsflusses (Level of Service) auf ausgewählten Straßen-
abschnitten; Auslastungsgrad [%], LOS [A-F] 
V6 Verkehrsauswirkungen Negative Auswirkungen des MIV auf Umfeld und Umwelt, bspw.  
- Gesamtstädtische Lärmbelastungen, ausgedrückt durch Lärm-
Einwohner-Gleichwerte [LEG] 
- Gesamtstädtische Schadstoffbelastungen (NOx, CO, HC, Partikel), aus-
gedrückt durch NOx-Äquivalente [t/a] 
- Gesamtstädtischer verkehrsbedingter CO2-Ausstoß [t/a] 
(außer Flächenverbrauch)  
Nach Möglichkeit ist eine Aggregation bzw. Begrenzung auf „gesamtstädtische 
Aussagen“ einzuhalten; ggf. können „hilfsweise“ streckenbezogene Entwicklungen 
auf ausgewählten repräsentativen Streckenabschnitten genutzt werden  
V7 Reisezeitverhältnis 
ÖV/MIV 
Verhältnis zwischen ÖV- und MIV-Reisezeit auf ausgewählten Verbindungen 
V8 Pendlerverkehrsaufkom-
men 
Summe der Ein- und Auspendlerfahrten (Berufs- und Ausbildungspendler; 
ggf. Berücksichtigung von Einkaufs-/Freizeitpendlern) [∑Pers.-Wege/d] 
   
Angebote der Verkehrsträger 
A1 NMIV-Erreichbarkeit Erreichbarkeit von Aktivitätenstandorten (Beruf, Freizeit, Einkauf etc.) zu Fuß 
oder mit dem Fahrrad, ausgedrückt z.B. durch die mittlere Reisezeit [tr,Fuß/Rad] 
alternativ: Anzahl erreichbarer Aktivitätenstandorte innerhalb einer (als akzeptabel 
definierten) Reisezeit 
A2 ÖPNV-Erreichbarkeit Erreichbarkeit von Aktivitätenstandorten (Beruf, Freizeit, Einkauf etc.) mit 
dem ÖPNV, ausgedrückt z.B. durch die mittlere Reisezeit [tr,ÖV] 
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Nr. Bezeichnung Beschreibung / mögliche Indikatoren 
alternativ: Anzahl erreichbarer Aktivitätenstandorte innerhalb einer (als akzeptabel 
definierten) Reisezeit 
(Die Qualität eines gleich bleibenden Angebots sinkt bei anhaltender Randwande-
rung; das Angebot selber bleibt aber gleich!) 
A3 ÖPNV-Attraktivität Aspekte, durch die der ÖPNV – unabhängig von der Anbindung bzw. Reise-
zeit – als attraktiv empfunden wird, z.B. Komfort, soziale Sicherheit, ergän-
zende Angebote 
A4 MIV-Erreichbarkeit Erreichbarkeit von Aktivitätenstandorten (Beruf, Freizeit, Einkauf etc.) mit 
dem Pkw, ausgedrückt z.B. durch die mittlere Reisezeit [tr,MIV] 
alternativ: Anzahl erreichbarer Aktivitätenstandorte innerhalb einer (als akzeptabel 
definierten) Reisezeit 
A5 Ausbau Straßennetz Aus-/Um-/Rückbau von Straßeninfrastrukturen (Erschließung von Räumen), 
ausgedrückt durch die Straßennetzlänge [km], ggf. unterschieden nach Stra-
ßenkategorie, Anzahl Fahrspuren etc. 
A6 Kosten für den Pkw Ausgaben der Haushalte für den Pkw (für den Besitz bzw. Fixkosten und die 
Nutzung bzw. variable Kosten) 
A7 Ausbau Straßenver-
kehrsmanagement 
Einsatz und Verbreitung von individuellen und kollektiven Leitsystemen (Te-
lematiksystemen) zur Steuerung des Verkehrsflusses, ausgedrückt bspw. 
durch den Ausstattungsgrad von (Hauptverkehrs-)Straßen mit Telematik-
systemen 
A8 Parkraumbewirtschaftung Intensität von Maßnahmen des Parkraummanagements (Parkraumbe-
schränkung, Bewirtschaftung, Ausweisung von Sonderparkzonen etc.) 
A9 Intensität Mobilitätsmana-
gement 
Mobilitätsberatung, betriebliche, schulische, private Mobilitätsberatung 
   
Individuelles Mobilitätsverhalten der Bevölkerung 
M1 Mobilitätsrate Wege/d je Person 
M2 Pkw-Dichte Motorisierungsgrad in der Kommune [Pkw / 1000 EW] 
M3 (kritisches)  
Mobilitätsbewusstsein 
Selbstkritisches Mobilitätsverhalten, ausgedrückt, z.B. durch Fragestellun-
gen: 
- Ist der Weg notwendig bzw. kann er mit anderen Wegen kombiniert wer-
den? 
- Welches Verkehrsmittel bietet sich (warum) an? 
- Bestehen Verbesserungspotenziale? 
Wird beeinflusst durch Soft Policies: Art, Umfang und Intensität von Maß-
nahmen zur Förderung eines (selbst-)kritischen Mobilitätsbewusstseins, 
bspw. Öffentlichkeitsarbeit, Mobilitätsberatung, Mobilitätsmanagement, 
Standortberatung 
M4 Entfernung zu Aktivitäten Mittlere Wegeentfernung [km] zu Aktivitätenstandorten (Einkauf, Freizeit, 
Besuche etc.; außer Arbeitsplatz), bezogen auf den Wohnstandort  
alternativ: mittlere Reisezeit [min] 
M5 Entfernung zur Arbeit Mittlere Wegeentfernung [km] zum Arbeitsplatz  
alternativ: mittlere Reisezeit [min] 
M6 Zeitliche Flexibilität Möglichkeit zur zeitlichen Anpassung der Verkehrsteilnahme 
   
Siedlungs- und standortstrukturelle Entwicklungen 
S1 Standortqualität der Zent-
ren 
Attraktivität und Ausstattung der Zentren, ausgedrückt z.B. durch Angebot an 
Arbeitsplätzen, Wohnqualitäten, Einkaufsgelegenheiten, Freizeitangeboten, 
Anbindung an (über-)regionale Verkehrsinfrastrukturen, Aufenthaltsqualitä-
ten, „urbane“ Qualitäten 
S2 Wohnen in der Innenstadt Beurteilung der Zentralität bzw. Zentrumsnähe des Wohnstandorts  
Räumliche Nähe zu Infrastruktureinrichtungen (Einkauf, Freizeit, Besuche 
etc.)  
Erschließung und Anbindung durch den ÖPNV und MIV  
S3 Arbeitsplätze in der In-
nenstadt 
Beurteilung der Zentralität bzw. Zentrumsnähe des Arbeitsplatzstandorts   
S4 Angebot an Versorgungs- Ausstattung des Planungsraums mit Versorgungs- und sozialen Infrastruktu-
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Nr. Bezeichnung Beschreibung / mögliche Indikatoren 
/Infrastruktureinrichtungen ren, ausgedrückt z.B. durch Einzugsbereiche / Erreichbarkeiten 
flächendeckendes, überwiegend fußläufig erreichbares Angebot Ù punktuel-
les, kaum fußläufig erreichbares Angebot  
S5 Flächenverbrauch Verbrauch an Siedlungs- und Verkehrsfläche, bezogen auf die Gesamtfläche 
in der Kommune  
Anteil Siedlungs- und Verkehrsfläche an Gesamtfläche [%] 
S6 Innerstädtische  
Flächenkonkurrenz 
Verhältnis von Angebot und Nachfrage nach innerstädtischen Immobilien 
und Entwicklung des Preisniveaus   
(Unabhängig vom Gesamtniveau wird davon ausgegangen, dass die Wohnkosten in 
Abhängigkeit von der Zentrumsentfernung sinken) 
S7 Ansiedlung von periphe-
ren Großeinrichtungen 
Ansiedlung großflächiger Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen auf der „grünen 
Wiese“ 
   
Entwicklung der Bevölkerungszahl 
B1 Bevölkerungszahl Anzahl Einwohner im Planungsraum; EinwohnerInnen [EW] 
   
Wirtschaftliche / Ökonomische Rahmenbedingungen 
W1 Kommunale Finanzen 
(Finanzhaushalt) 
Finanzieller Gestaltungsspielraum der Kommunen  
Steuereinnahmen je Einwohner [€ / EW] 
Schulden je Einwohner [€ / EW] 
W2 Entwicklung der Wirt-
schaft 
Kommunale (ggf. regionale) wirtschaftliche Rahmenbedingungen; Ansied-
lungen und Investitionen von Unternehmen; Schaffung von Arbeitsplätzen 
BIP je Erwerbstätigem [€ / EW]  
Bruttowertschöpfung insgesamt [€] 
Verfügbares Einkommen der privaten Haushalte je Einwohner [€ / EW] 
Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte [Anzahl] 
Arbeitslosenquote [%] 
(Die Variable beinhaltet keine (direkten) Aussagen zum kommunalen Haushalt) 
Tabelle 1:  Systemrelevanter Variablensatz 
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5.2 Auswertung der Kriterienmatrix 
Das Ausfüllen und die Überprüfung der Kriterienmatrix ist den vorbereitenden Arbeitsschrit-
ten bei der Entwicklung des Systemmodells zuzuordnen. Bei der Festlegung des systemre-
levanten Variablensatzes besteht einerseits die Gefahr, dass „falsche“ bzw. ungeeignete 
Variablen ausgewählt werden, die das System zu stark ausdifferenzieren und weniger be-
deutsame Aspekte überbetonen. Hierdurch würde der Überblick über das System erschwert. 
Andererseits muss verhindert werden, dass das System durch den ausgewählten Variablen-
satz nur lückenhaft und unvollständig abgebildet wird. 
Mit Hilfe der Kriterienmatrix wird der ausgewählte Variablensatz dahingehend untersucht, 
inwieweit mit den Variablen ein ausgewogenes – gleichermaßen überschaubares wie reali-
tätsnahes – Gesamtbild des Systems erreicht wird oder einzelne Aspekte besonders betont 
werden. Die Beurteilung der Variablen orientiert sich dabei nach Vester an 18 Bewertungskri-
terien bzw. Bereichen, die in vier Kategorien zusammengefasst werden: 
• Lebensbereiche (7 Kriterien); 
• Physikalische Grundkategorien (3 Kriterien); 
• Dynamische Grundkategorien (4 Kriterien); 
• Systembeziehungen (4 Kriterien) 
(vgl. Vester 2000, S. 188ff. und SBU 2001, S. KM-12). 
Als Lebensbereiche gelten die Kriterien Wirtschaft, Beteiligte, Raumnutzung, Befinden, 
Umweltbewusstsein, Infrastruktur sowie Regeln/Gesetze. Bei den Lebensbereichen können 
einzelne Kriterien besonders betont werden, wenn mit dem System entsprechende Betrach-
tungsschwerpunkte verfolgt werden sollen. 
Mit den physikalischen Grundkategorien werden das Vorhandensein von Materie, Energie 
und Informationen im System beschrieben. Das Kriterium „Information“ drückt dabei auch 
den wirtschaftlichen Charakter eines Systems bzw. Aspekte, die die wirtschaftliche Entwick-
lung beeinflussen können, aus. Bei Systemen, die von ökonomischen Entwicklungen maß-
geblich beeinflusst werden, kann das Kriterium daher ggf. überbetont werden.  
Bei den dynamischen Grundkategorien drücken Flussgrößen, Strukturgrößen, zeitliche 
und räumliche Dynamiken die inneren Wirkungsbeziehungen zwischen den Systemvariablen 
aus.  
Die Systembeziehungen ermöglichen eine Beurteilung des System dahingehend, ob die 
einzelnen Variablen durch Input oder Output mit der Systemumwelt in Austauschbeziehun-
gen steht und ob sie von innen (also innerhalb des Systems) oder von aussen beeinflusst 
werden können. 
Beim Ausfüllen der Kriterienmatrix (vgl. Abbildung 13) wird beurteilt, inwieweit die Variablen 
das jeweils betrachtete Kriterium 
• in vollem Umfang (schwarzer Punkt), 
• in teilweisem Umfang (transparenter bzw. grün ausgefüllter Punkt), 
• nicht (kein Punkt) 
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erfüllen. Aus der Summe der Einzelbewertungen für jedes Kriterium wird anschließend ermit-
telt, ob alle Kriterien erfüllt werden und ob einzelne Kriterien ggf. über- oder unterrepräsen-
tiert im System berücksichtigt werden. 
Als Ergebnis der Kriterienmatrix werden ggf. weitere, für die Systembeschreibung erforderli-
che Variablen ergänzt bzw. Variablen, die sich für das System als nicht relevant erwiesen 
haben, aus dem Variablensatz herausgenommen. 
 
Abbildung 13:  Kriterienmatrix 
 
Der Kriterienmatrix ist zu entnehmen, dass alle Kriterien abgedeckt werden, was darauf hin-
deutet, dass entsprechend den vier Bewertungskategorien eine umfassende Abbildung des 
betrachteten Systems vorliegt. 
Bei den Lebensbereichen sind Werte zwischen 6,5 Punkte beim Kriterium „Regeln und Ge-
setze“ und 20,5 Punkte beim Kriterium „Infrastruktur“ zu verzeichnen. Der geringe Wert bei 
den „Regeln und Gesetzen“ ist auf den geringen Einfluss ordnungsrechtlicher Vorgaben und 
Verordnungen auf kommunaler Ebene für das Gesamtverkehrsgeschehen zurückzuführen.  
Die deutlich bedeutsameren rechtlichen Rahmenbedingungen werden von den übergeordne-
ten Landes- und Bundes- (bzw. EU-) Ebenen gesetzt und im Systemmodell „Stadtverkehr“ 
daher nicht als Systemgrößen berücksichtigt. 
Die hohen Werte, die beim Kriterium „Infrastruktur“ (20,5 Punkte) sowie beim Kriterium „Um-
weltbezug“ (17,5) erzielt werden, sind auf die Bedeutung infrastruktureller Maßnahmen sowie 
ökologischer Belange für das Systemverhalten zurückzuführen.  
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Die physikalischen Kategorien sind – mit einer leichten Überbetonung des Kriteriums „Infor-
mation“ – ausgeglichen „gefüllt“. Die Überbetonung des Kriteriums „Information“ gibt nach 
Vester Hinweise auf die besondere Bedeutung wirtschaftlicher Aspekte im Zusammenhang 
mit der Verkehrs- und Stadtentwicklung im Modell (vgl. S.44). 
Zeitliche (22,5) und räumliche (24,5) Veränderungen dominieren das System bei den dyna-
mischen Kategorien. Ebenfalls einen hohen Wert weisen die Flussgrößen auf, was unter 
anderem auf die hohe Bedeutung von Zu- und Abflüssen im System und damit ebenfalls auf 
die dem System innewohnende zeitliche und räumliche Dynamik (s.o.) zurückzuführen ist. 
Als Flussgrößen können dabei Zu- und Abwanderungen, Verkehrsaufkommen, Ver-
kehrsauswirkungen etc. verstanden werden, aber auch verkehrsplanerische Maßnahmen, 
die in unterschiedlicher Intensität die Veränderungen im System beeinflussen. Strukturelle 
Merkmale bleiben demgegenüber in ihrer Bedeutung zurück.  
Die Betrachtung der Kategorie „Systembeziehungen“ zeigt, dass das System vor allem „von 
innen“ (29) aber auch „von aussen“ beeinflussbar (22) ist, bspw. durch gesetzliche Vorgaben 
von übergeordneter Ebene. Der geringe Wert des Kriteriums „öffnet das System durch Out-
put“ weist darauf hin, dass sich Veränderungen im Systemmodell „Stadtverkehr“ nur teilwei-
se auf die Systemumwelt auswirken und Veränderungen vorrangig innerhalb des Systems 
von Bedeutung sind.  
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5.3 Ausfüllen der Einflussmatrix (Cross-Impact-Matrix)  
Im Anschluss an die Erarbeitung der Kriterienmatrix und ggf. die Ergänzung bzw. Heraus-
nahme einzelner Variablen werden die Variablen mit Hilfe einer Einflussmatrix (Cross-
Impact-Matrix) hinsichtlich ihrer Bedeutung für das Gesamtsystem analysiert. Zu berücksich-
tigen sind dabei nur direkte Wirkungsbeziehungen! Mit Hilfe der Einflussmatrix wird beur-
teilt, inwieweit eine Veränderung des Wertes einer Variablen auf den Wert einer anderen 
Variable 
• keinen bzw. einen vernachlässigbaren Einfluss (0 Punkte) 
• einen verhältnismäßig geringen (aber nicht mehr vernachlässigbaren) Einfluss (1 
Punkt) 
• einen adäquaten bzw. gleichgroßen Einfluss (2 Punkte) 
• einen verhältnismäßig großen Einfluss (3 Punkte) 
ausübt. In diesem Arbeitsschritt wird also die jeweilige richtungsbezogene Wirkungsintensi-
tät zwischen den Variablen beurteilt. Im Rahmen des FoPS-Projekts wurde der Variablen-
satz von den Projektbeteiligten sowie Mitarbeitern der an dem Projekt beteiligten For-
schungsinstitute auf seine gegenseitigen Abhängigkeiten und potenziellen Wirkungsinten-
sitäten27 hin überprüft. Die jeweiligen Einzelbewertungen der Beteiligten wurden in einer 
„Konsensmatrix“ abgestimmt und zusammengefasst. Die (daraus resultierende) Einflussmat-
rix (vgl. Abbildung 14) ermöglicht Aussagen zu der „Aktivität“ bzw. „Passivität“ der einzelnen 
Variablen im System, also zu ihrer „Rollenverteilung“.  
                                                 
27  Da in der Einflussmatrix alle potenziellen, direkten Wirkungsbeziehungen berücksichtigt werden, während im endgültigen 
Wirkungsgefüge nur die „tatsächlichen“ (systemrelevanten) Wirkungsbeziehungen berücksichtigt werden, weist die Ein-
flussmatrix in der Regel mehr Beziehungen auf als das Wirkungsgefüge. 
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Abbildung 14:  Einflussmatrix (Konsensmatrix) 
 
Auf der Grundlage der Einflussmatrix lässt sich die Rolle der einzelnen Variablen für das 
Gesamtsystem analysieren. Unterschieden werden dabei die aktive bzw. reaktive Rolle der 
einzelnen Variablen sowie die von den Variablen ausgehenden kritischen und puffernden 
Wirkungen (vgl. Abbildung 15). Die Grundlage der Beurteilung der Variablen bildet dabei 
die jeweiligen Zeilensumme (Aktivsumme) bzw. Spaltensumme (Passivsumme) der einzel-
nen Variablen. 
Aktive 
Variable
Reaktive 
Variable
Kritische 
Variable
Puffernde 
Variable
Aktiv / Reaktiv
Kritisch / Puffernd
 
Abbildung 15:  Unterscheidung der "Rolle" einer Variablen  im System  
(eigene Darstellung; Quelle: SBU 2001, S. EM 28-29) 
 
Als aktive Variable wird eine Variable bezeichnet, die einen großen Einfluss auf andere Va-
riablen ausübt, während sie selber nur schwach von anderen Variablen beeinflusst wird. 
Demgegenüber weisen reaktive Variablen eine große Abhängigkeit von anderen Variablen 
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auf, während sie selber nur verhältnismäßig geringen Einfluss ausüben. Die Ermittlung der 
„Aktivität“ bzw. „Reaktivität“ einer Variablen erfolgt mit Hilfe des Quotienten aus Aktiv- und 
Passivsumme: 
Aktivität bzw. Reaktivität Q = AS : PS. 
Es wird also das Verhältnis zwischen den von einer Variablen ausgehenden Wirkungen und 
den auf eine Variable einwirkenden Wirkungen ermittelt. Ein hoher Quotient deutet dabei auf 
eine hohe Aktivität, ein niedriger Quotient auf eine hohe Reaktivität. Dabei können auch Va-
riablen mit einer relativ geringen Anzahl an Wirkungsbeziehungen insgesamt als hochaktiv 
identifiziert werden, wenn die Anzahl an ausgehenden Wirkungen deutlich größer ist als die 
Anzahl an eingehenden Wirkungen. 
Aus der Aktivität bzw. der Reaktivität einer Variablen lassen sich jedoch noch keine Aussa-
gen darüber machen, welche Bedeutung eine Variable für das Gesamtsystem hat bzw. wie 
stark sich Veränderungen einer Variablen auf das Gesamtsystem auswirken. Um diese sog. 
„kritische“ oder „puffernde“ Wirkung der einzelnen Variablen auf das Gesamtsystem zu beur-
teilen, muss zusätzlich die absolute Anzahl an ein- bzw. ausgehenden Wirkungen berück-
sichtigt werden. Die Ermittlung der kritischen bzw. puffernden Wirkung einer Variablen ergibt 
sich aus dem Produkt aus Aktiv- und Passivsumme:  
Kritische bzw. puffernde Wirkung P = AS * PS. 
Ein hohes Produkt ist dabei Kennzeichen für eine stark kritische Variable, ein geringer Wert 
steht für eine stark puffernde Variable. Als kritisch gelten Variablen, die einerseits aktiv 
sind, andererseits aber auch stark von anderen Variablen beeinflusst werden. Kritische Vari-
ablen weisen einen hohen Vernetzungsgrad innerhalb des Systems auf. Puffernd sind hin-
gegen solche Variablen, die sowohl kaum von anderen Variablen beeinflusst werden als 
auch selber andere Variablen nur schwach beeinflussen. Puffernde Variablen weisen einen 
niedrigen Vernetzungsgrad auf. In Tabelle 2 sind die auf Erfahrungswerten basierenden Ein-
teilungen der Beurteilungen aktiv Ù reaktiv sowie kritisch Ù puffernd zusammengefasst. 
Aktiv Ù Reaktiv (Q-Werte) Kritisch Ù Puffernd (P-Werte) Für n = 33 
Hochaktiv >2,50 Hochkritisch >2,50 · (n-1)2 2560 
Aktiv 1,67 bis 2,50 Kritisch 1,70 bis 2,50 · (n-1)2 1741 
Leicht aktiv 1,33 bis 1,67 Leicht kritisch 1,20 bis 1,70 · (n-1)2 1229 
Neutralbereich 0,75 bis 1,33 Neutralbereich 0,80 bis 1,20 · (n-1)2 819 
Leicht reaktiv 0,60 bis 0,75 Schwach puffernd 0,50 bis 0,80 · (n-1)2 512 
Reaktiv 0,40 bis 0,60 Puffernd 0,16 bis 0,50 · (n-1)2 164 
Stark reaktiv <0,40 Stark puffernd <0,16 · (n-1)2 <164 
Neutrallinie = 1,0 Neutrallinie = 1,00 · (n-1)2 1024 
Tabelle 2:  Beurteilungsraster der Variablen (aktiv Ù reaktiv; kritisch Ù puffernd)  
(eigene Darstellung; Quelle: SBU 2001, S. EM-24) 
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5.4 Analyse und Beurteilung der Systemvariablen 
Aktiv- und Passivsummen 
In einem ersten Analyseschritt werden die Aktiv- und die Passivsummen des Variablensat-
zes (vgl. Abbildung 16) betrachtet, um einen Überblick über das System zu erhalten und ggf. 
Besonderheiten zu erkennen.  
 
Abbildung 16:  Einflusstärken 
 
Bei den Aktivsummen ist eine Art “Sonderstellung“ der Variablen „Wohnen in der Innen-
stadt“ (45 Punkte) erkennbar, die auf die zentrale Bedeutung der Wohnstandortwahl für die 
Erreichbarkeit von Aktivitätenstandorten, das Vorhandensein von (alternativen) Verkehrsan-
geboten, das resultierende individuelle Mobilitäts-/Verkehrsverhalten und damit letztlich das 
Verkehrsgeschehen im System zurückzuführen ist. Die Variablen „MIV-Erreichbarkeit“ (38) 
sowie „Arbeitsplätze in der Innenstadt“ (37) weisen gegenüber der erstgenannten Variable 
zwar niedrigere Werte auf, die aber immer noch deutlich die aktive Funktion der Variablen 
ausdrücken. Veränderungen der Variablen „Arbeitsplätze in der Innenstadt“ können dabei 
insbesondere im Zusammenhang mit Veränderungen der Variablen „Wohnen in der Innen-
stadt“ und den daraus resultierenden Entfernungen zwischen den Wohn- und Arbeitsplatz-
standorten erheblichen Einfluss auf den Zustand bzw. die Stabilität des Gesamtsystems 
ausüben. Zusätzlich ist zu berücksichtigen, dass der Einfluss der MIV-Erreichbarkeit auf das 
Systemverhalten zwar unbestritten ist, Systementwicklungen infolge einer Veränderung der 
Variablen aber zumindest teilweise auch im Kontext mit den Variablen ÖPNV-Erreichbarkeit 
(30) und NMIV-Erreichbarkeit (29) betrachtet werden müssen.  
Ohne Berücksichtigung der kritischen oder puffernden Funktion, also der Bedeutung der Va-
riablen für das Gesamtsystem, lässt sich insgesamt festhalten, dass die aktiven „Stell-
schrauben“ zur Gestaltung einer integrierten Siedlungs- und Verkehrsplanung in der Beein-
flussung der Standortwahl der privaten Haushalte wie auch der Unternehmen sowie in der 
Ausgestaltung der Angebote des motorisierten Individualverkehrs liegen.  
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Die geringsten Aktivsummen mit weniger als 10 Punkten weisen die Variablen „Mobilitätsra-
te“ (9 Punkte), „Modal Split“ und „ÖPNV-Attraktivität“ (8 Punkte), „Reisezeitverhältnis 
ÖV/MIV“, „Pendlerverkehrsaufkommen“ und „zeitliche Flexibilität“ (7 Punkte), „Verkehrsauf-
kommen“ (5 Punkte) und „Flächenverbrauch“ (2 Punkte). Die geringen Aktivsummen der 
aufgeführten Variablen sind darauf zurückzuführen, dass die Variablen nur auf wenige ande-
re Variablen direkt wirken, was jedoch nicht ausschließt, dass bei der Veränderung einer der 
Variablen indirekt erhebliche Wirkungen erzielt werden. 
Bei den Passivsummen zeigen die Variablen „Mobilitätsbewusstsein“ (42 Punkte) und 
„Standortqualität der Zentren“ (38 Punkte) die höchsten Werte, was auf die besondere Ab-
hängigkeit der beiden Variablen von den Veränderungen anderer Variablen im System hin-
deutet. So zeigt sich bei Betrachtung der Einzelwerte in der Einflussmatrix (vgl. Abbildung 
14) eine hohe Abhängigkeit des Mobilitätsbewusstseins von den verkehrsträgerspezifischen 
Erreichbarkeiten, den Verkehrsauswirkungen und der Intensität von Mobilitätsmanagement-
Maßnahmen, während die Standortqualität der Zentren insbesondere vom Verkehr und der 
Siedlungsentwicklung determiniert wird. Aber auch die Variablen „Verkehrsauswirkungen“, 
„Kommunale Finanzen“ sowie „Flächenkonkurrenz Zentrum“ mit jeweils 33 Punkten weisen 
mit über 30 Punkten eine relativ hohe Passivsumme und damit eine hohe Abhängigkeit von 
den Veränderungen anderer Variablen auf.  
Die niedrigsten Passivsummen mit unter 10 Punkten weisen die Variablen „periphere Groß-
einrichtungen“ (8 Punkte), „Bevölkerungszahl“ (6 Punkte), „Ausbau Straßennetz“ (5 Punkte) 
sowie mit je 3 Punkten die Variablen „Verkehrsmanagement“, „restriktives Parkraummana-
gement“ sowie „Mobilitätsmanagement“ auf. Die vier letztgenannten Variablen wurden zur 
expliziten Darstellung der entsprechenden verkehrsplanerischen Maßnahmen ausgewählt 
und sind – neben der politischen Entscheidung über deren Umsetzung – nahezu ausschließ-
lich von den kommunalen Finanzen abhängig. 
Die Stabilität des Systems wird demzufolge maßgeblich von den Veränderungen der Sied-
lungsstandorte der privaten Haushalte und der Unternehmen bestimmt sowie von der Er-
reichbarkeit von Standorten mit dem Pkw (Umfang und Art von Straßeninfrastrukturen, An-
gebot an Parkraum, Qualität des Verkehrsablaufs etc.). In nahezu demselben Maß, wie die 
o.g. Einflussgrößen „aktiv“ Veränderungen im System bewirken, wirken das (selbstkritische) 
Mobilitätsbewusstsein sowie die Standortqualität der Zentren „passiv“ bzw. werden durch 
Veränderungen anderer Variablen im  System beeinflusst. 
 
Q-Wert und P-Wert 
Der Quotient aus Aktiv- und Passivsumme (Q-Wert) ermöglicht die Identifikation derjenigen 
Variablen, bei denen die Aktivsumme die Passivsumme am stärksten dominiert – also die 
aktiv(st)en Elemente – bzw. bei denen die Passivsumme größere Bedeutung hat als die Ak-
tivsumme – also die reaktiv(st)en Elemente. Das Produkt aus Aktiv- und Passivsumme er-
möglicht die Beurteilung der Variablen hinsichtlich ihrer kritischen (Entwicklungen aufschau-
kelnden) bzw. puffernden (Entwicklungen stabilisierenden) Wirkung auf das Gesamtsystem 
(s.o.). Eine Darstellung der diesbezüglichen Ausprägungen der einzelnen Variablen enthält 
Abbildung 17. 
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Abbildung 17:  Einflussindex Konsensmatrix 
 
Aktiv Ù Reaktiv 
Aus der Betrachtung des Quotienten aus Aktiv- und Passivsumme lassen sich als hochaktiv 
insbesondere Maßnahmen des Mobilitätsmanagements sowie bauliche und betriebliche 
Maßnahmen im MIV (Straßenbau, Parkraummanagement, Verkehrsmanagement etc.) identi-
fizieren. Daneben wird auch die Ansiedlung großflächiger, peripher gelegener Freizeit- und 
Einkaufseinrichtungen als hochaktiv identifiziert. Die ebenfalls „hochaktive“ Einflussgröße 
„Bevölkerungszahl“ ist im Vergleich mit den anderen Einflussgrößen gesondert zu betrach-
ten, da sie nicht direkt durch verkehrsplanerische Maßnahmen beeinflusst werden kann. Ei-
ne indirekte Einflussnahme kann jedoch durch Maßnahmen, die auf eine verbesserte Er-
reichbarkeit oder eine Verbesserung von Standortqualitäten abzielen, durchaus erreicht wer-
den. 
Der hohe Wert des Quotienten bei den aufgeführten Variablen ist darauf zurückzuführen, 
dass es sich dabei mit Ausnahme der Variablen „Bevölkerungszahl“ um verkehrs- und sied-
lungsplanerische Maßnahmen handelt, mit denen das System an verschiedenen Stellen be-
einflusst werden kann. Die Umsetzung der Maßnahmen hängt demgegenüber nur von weni-
gen Einflussfaktoren, bspw. den Finanzmitteln, ab. Weitergehend weisen auch die übrigen 
Variablen, deren Q-Wert größer als 1,0 ist, eine eher aktive Funktion im System auf. Hierzu 
zählen auch zwei der drei Variablen mit den höchsten Aktivsummen, die Variablen „Wohnen 
in der Innenstadt“ und „Arbeitsplätze in der Innenstadt“.  
Die Variable „MIV-Erreichbarkeit“, die die zweithöchste Aktivsumme aufweist, wird aufgrund 
ihres Q-Werts als leicht aktiv eingestuft, was insbesondere auf die hohe Abhängigkeit der 
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Variablen von entsprechenden verkehrplanerischen (baulichen und betrieblichen) Maßnah-
men zurückzuführen ist.  
Am stärksten von der Veränderung anderer Variablen abhängig (stark reaktiv) sind hinge-
gen die „verkehrlichen“ Variablen Reisezeitverhältnis ÖV/MIV, Pendlerverkehrsaufkommen, 
Modal Split und Verkehrsaufkommen sowie die Variablen zeitliche Flexibilität und Flächen-
verbrauch. Die genannten „stark reaktiven“ Einflussgrößen sowie die „reaktiven“ Einfluss-
größen Straßenverkehrsleistung, Verkehrsaufkommen, kritisches Mobilitätsbewusstsein und 
ÖPNV-Attraktivität umfassen Beschreibungsaspekte, anhand derer sich Systemveränderun-
gen ablesen lassen. Sie eignen sich daher vorrangig als Indikatoren, die den „Output“ bzw. 
die zu erzielenden Wirkungen von Strategien und Maßnahmen und damit die Umsetzung 
verkehrsplanerischer Zielsetzungen darstellen.  
 
Kritisch Ù Puffernd 
Kritische Variablen, die eine hohe Anzahl sowohl an eingehenden wie auch an ausgehen-
den Wirkungen und damit ein hohes Produkt aus Aktiv- und Passivsumme aufweisen, sind 
nicht vorhanden. Vielmehr weisen alle Variablen ein niedriges Produkt und damit in einem 
gewissen Grad starke „Pufferfunktionen“ auf. Eine Einflussnahme auf das System bzw. auf 
einzelne Variablen, die nicht die gewünschten Wirkungen – ggf. sogar aufgrund bestehender 
Wirkungsbeziehungen kontraproduktive Wirkungen – erzielt, führt demzufolge nicht zu dra-
matischen Systemveränderungen, die nicht mehr zu steuern sind, sondern es sind in der 
Regel noch rechtzeitig Korrekturen möglich. Dies ist größtenteils darauf zurückzuführen, 
dass das System eine hohe Zahl an indirekt wirkenden Variablen bzw. an „langen“ Rück-
kopplungen/Regelkreisen aufweist. Die mehr oder weniger stark ausgeprägte puffernde 
Funktion der Variablen kann als Indiz für die Trägheit des Systems interpretiert werden. Die 
Wirkungen von Maßnahmen auf das Gesamtsystem erfolgen nicht schlagartig, sondern Ver-
änderungen zeichnen sich allmählich ab und können bei Bedarf noch korrigiert werden. 
Die Grenze zwischen einer puffernden und einer kritischen Variablenfunktion, der sog. Neut-
ralbereich liegt bei einem P-Wert von (n-1)2 = (33-1)2 = 1024. Dieser Wert wird von den Va-
riablen  
 Standortqualität der Zentren, 
 „Zentralität“ Wohnstandort und 
 Kommunale Finanzen  
überschritten. Die Werte der drei Variablen liegen jedoch weiterhin – zum Teil deutlich – un-
ter dem Grenzwert für eine kritische Funktion von 1229 Punkten (vgl. Tabelle 2) und weisen 
eine neutrale bis leicht kritische Funktion auf. Ein Umkippen des Systems ist daher – wenn 
keine Störgrößen in besonderem Maße wirksam werden – eher nicht zu erwarten28. Gleich-
zeitig ist aber auch davon auszugehen, dass gewünschte Maßnahmenwirkungen nicht oder 
nur abgeschwächt und mit zeitlichen Verzögerungen eintreten, wenn sie nicht mit entspre-
chenden finanziellen Investitionen, personellen Ressourcen und einem persönlichen Enga-
gement der Befürworter der Maßnahmen („Treiber“) vorangebracht werden. 
                                                 
28  In diesem Zusammenhang ist aber ebenfalls zu berücksichtigen, dass der P-Wert aufgrund der im Bereich der Verkehrs- und 
Siedlungsentwicklung zu berücksichtigenden langfristigen Wirksamkeit von Maßnahmen und Entwicklungen auch herabge-
setzt werden kann (vgl. sbu 2001, S. EM-24). Eine entsprechende Veränderung der Trennlinie würde die neutrale bis leicht 
kritische Funktion der genannten Variablen in Richtung einer kritischen Funktion verschieben. 
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Rollenverteilung im Gesamtsystem (Systeminterpretation) 
Eine zusammenfassende Übersicht über die aktive, passive, kritische und puffernde Funkti-
on der einzelnen Variablen sowie eine vorläufige Systeminterpretation lassen sich mit Hilfe 
eines Koordinatensystems (vgl. Abbildung 18) durchführen. Hierbei bilden die Aktiv- und 
Passivsummen die Koordinatenachsen, während das Produkt aus Aktiv- und Passivsumme 
die Winkelhalbierende bildet. Puffernde Variablen liegen dabei näher am Koordinatenur-
sprung, während sich kritische Variablen aufgrund ihres hohen Produkts aus Aktiv- und Pas-
sivsumme weiter entfernt befinden. Der o.g. Neutralbereich befindet sich im Zentrum des 
Koordinatensystems. 
 
Abbildung 18:  Rollenverteilung Konsensmatrix 
 
Die einzelnen Variablen lassen sich wie folgt charakterisieren:  
 
Verkehrsgeschehen 
V1 – Verkehrsaufkommen 
Nach der Beurteilung der Zahlenwerte stellt das Verkehrsaufkommen einen relativ trägen 
Systemindikator dar, der stark von anderen Komponenten abhängig ist, aber selbst fast ohne 
Wirkung ist. Die Passivsumme (25 Punkte) dominiert deutlich die Aktivsumme (5 Punkte).  
Das Verkehrsaufkommen ist mit verkehrsplanerischen Maßnahmen nicht direkt zu beeinflus-
sen, sondern ergibt sich aus wirtschafts- und bevölkerungsstrukturellen Veränderungen. Die 
Variable unterstützt jedoch einen „grundsätzlichen“ Eindruck über Veränderungen des Ge-
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samtverkehrsgeschehens und kann als eine Art Ausgangswert bzw. Messfühler für die dar-
aus resultierenden Verkehrsverflechtungen, die Verkehrsaufteilung, Netzbelastungen und 
Verkehrswirkungen herangezogen werden. Mit Hilfe der Variablen können teilweise Rück-
schlüsse auf die Wirkungen verkehrsvermeidender Strategien sowie – unter Miteinbeziehung 
von wirtschaftsstrukturellen Kennwerten (bspw. Bruttosozialprodukt, Beschäftigtenzahlen 
etc.) – mögliche Entkoppelungseffekte zwischen Wirtschafts- und Verkehrswachstum gezo-
gen werden.  
 
V2 - Straßenverkehrsleistung 
Ebenso wie beim Verkehrsaufkommen weist auch bei der Straßenverkehrsleistung die Pas-
sivsumme (30 Punkte) einen höheren Wert auf als die Aktivsumme (15 Punkte). Der Unter-
schied fällt jedoch mit einem Verhältnis der eingehenden zu den ausgehenden Wirkungen 
von 2:1 gegenüber dem Verkehrsaufkommen (5:1) deutlich geringer aus. Die Straßenver-
kehrsleistung bildet die Wirkungen verkehrlicher Strategien als (reaktiven) Output ab, wobei 
sich ihre eigenen Veränderungen nur mittelbar auf das Gesamtsystem auswirken. Auf der 
Grundlage der Straßenverkehrsleistung lassen sich jedoch weitergehend zentrale Kennwerte 
zur Beurteilung der Umweltwirkungen des Straßenverkehrs berechnen, bspw. Lärm, Schad-
stoff- und CO2-Emissionen.  
Die Variable kann als Zustands- oder als Zielindikator zur Beurteilung raumstruktureller Ent-
wicklungen und Strategien und zur Bewertung von Strategien zur Reduzierung des motori-
sierten Straßenverkehrs eingesetzt werden. Zudem können, ebenso wie beim Verkehrsauf-
kommen, aus den Veränderungen der Straßenverkehrleistung zusammen mit wirtschafts-
strukturellen Kennwerten Rückschlüsse auf mögliche Entkoppelungseffekte zwischen Wirt-
schafts- und Verkehrswachstum gezogen werden.  
 
V3 – Modal Split (Anteil MIV) 
Das Verhältnis zwischen Passiv- und Aktivsumme liegt bei der Variablen Modal Split mit 27 
zu 8 Punkten bei ungefähr 3:1. Die Variable stellt einen stark reaktiven, puffernden System-
indikator dar, der als Output-Indikator eine Bewertung der mit verkehrlichen Maßnahmen zu 
erzielenden verkehrsverlagernden Wirkungen ermöglicht. Beeinflusst wird die Variable ins-
besondere durch Veränderungen der Raumstruktur, der Verkehrsangebotsstruktur sowie das 
Mobilitätsbewusstsein. 
Aus einer Reduzierung des MIV-Anteils lassen sich Rückschlüsse auf die Verringerung ne-
gativer Verkehrsauswirkungen (Lärm, Schadstoffe etc.) ziehen. Die Variable eignet sich so-
wohl als Ziel- als auch als Zustandsindikator, der – wie auch die zuvor genannten zwei Vari-
ablen – Aussagen zur Verkehrsentwicklung auf gesamtstädtischer Ebene ermöglicht. Dabei 
ist zu unterscheiden, ob sich der Modal Split auf das Verkehrsaufkommen oder auf die Ver-
kehrsleistung beziehen soll. Zudem ist bei Planungen bzw. Untersuchungen von Stadt-
Umland-Verkehren eine differenzierte Betrachtung des Modal Split, unterschieden in Quell-, 
Ziel- und Binnenverkehre, erforderlich. 
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V4 – Straßenbelastungen 
Bei der Variablen steht einer Passivsumme von 25 Punkten eine Aktivsumme von 15 Punk-
ten gegenüber. Die Variable wirkt eher reaktiv und puffernd. Für eine Betrachtung des Ge-
samtsystems eignet sie sich nicht.  
Für Teilräume bzw. Streckenabschnitte können die Veränderungen der Straßenbelastungen 
jedoch als Ziel- und Zustandsindikator für Vorher-Nachher-Betrachtungen genutzt werden. 
Zudem erlaubt die Variable Rückschlüsse auf lokal wirksame Umweltbelastungen („Lärm- 
und Schadstoffemissionen“). Dabei sind ggf. mögliche räumliche Verkehrs- und damit auch 
Emissionsverlagerungen in andere Streckenabschnitte zu berücksichtigen. Zur Beurteilung 
der Wirkungen verkehrsvermeidender Strategien bietet sich eine gemeinsame Betrachtung 
der Variablen „Straßenbelastungen“ und „Straßenverkehrsleistung“ an. 
 
V5 – Straßenverkehrsqualität 
Passiv- und Aktivsumme sind mit 18 bzw. 17 Punkten nahezu ausgeglichen bzw. neutral. Die 
Variable trägt zur Stabilisierung des Systems bei, indem sie Aussagen zur Attraktivität des 
MIV-Systems und überschlägige Rückschlüsse auf zu erwartende Verkehrsauswirkungen 
(Lärm, Schadstoffe, Unfallrisiken etc.) ermöglicht, die von der Variablen direkt beeinflusst 
werden. 
Die Beurteilung der Straßenverkehrsqualität kann sowohl gesamtstädtisch als auch teilräum-
lich bzw. strecken-/knotenbezogen erfolgen und gibt Hinweise auf mögliche Ausbauerforder-
nisse sowie Rückbaupotenziale. Die Variable kann als Zustands- und Zielindikator eingesetzt 
werden. 
 
V6 – Verkehrsauswirkungen 
33 Punkten bei der Passivsumme stehen 15 Punkte bei der Aktivsumme gegenüber. Die 
Variable besitzt eine eher puffernde Funktion, die eine besondere Bedeutung im Hinblick auf 
die Beurteilung der Verträglichkeit des Verkehrs besitzt.  
Umwelt- und Umfeldbeeinträchtigungen, resultierende Handlungserfordernisse – auch vor 
dem Hintergrund gesetzlicher Vorgaben – und Standortwahlen hängen unter anderem von 
der Veränderung der Verkehrsauswirkungen ab. Verkehrsauswirkungen, ausgedrückt unter 
anderem durch CO2-Emissionen, NOx-Äquivalente, Lärm-Einwohner-Gleichwerte (vgl. 
Tabelle 1), stellen somit zentrale Ziel- und Zustandsindikatoren zur Beobachtung und Beur-
teilung der Wirksamkeit verkehrlicher Strategien auf gesamtstädtischer oder auch teilräumli-
cher Ebene dar.  
 
V7 – Reisezeitverhältnis ÖV/MIV 
Die Werte der Passiv- und Aktivsumme betragen 18 und 7 Punkte. Die Variable stellt einen 
relativ trägen Systemindikator dar, der von anderen Komponenten stark abhängig ist. Zu 
diesen Komponenten zählen insbesondere Ausbaumaßnahmen im Straßennetz, Verkehrs-
managementmaßnahmen, Parkraumbewirtschaftungen sowie Angebots-ausweitungen im 
ÖPNV (Taktverbesserungen, Beschleunigungsmaßnahmen etc.).  
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Die Variable kann als Messfühler zur Wirkungsabschätzung verkehrsplanerischer Maßnah-
men und damit gleichermaßen als Ziel- und Zustandsindikator genutzt werden. Bestehende 
Verlagerungspotenziale und Erschließungs- bzw. Anbindungsdefizite des ÖPNV gegenüber 
dem MIV können mit Hilfe der Variablen identifiziert werden. Dabei sind neben der Betrach-
tung der Reisezeitrelationen ggf. auch die absoluten Reisezeiten bei der Festlegung von 
Handlungserfordernissen und der hierfür notwendigen Investitionen zu berücksichtigen.  
 
V8 – Pendlerverkehrsaufkommen 
7 Punkte auf der Aktiv- und 21 Punkte auf der Passivseite kennzeichnen die Variable als 
einen ebenfalls relativ trägen bzw. langfristig wirksamen Systemindikator, der von den Ver-
änderungen anderer Variablen stark abhängig ist und als Messfühler eingesetzt werden 
kann. 
Während die Variable „Reisezeitverhältnis ÖV/MIV“ zur Beurteilung verkehrlicher Maßnah-
men im MIV und ÖPNV herangezogen werden kann, ermöglicht die Summe der Ein- und 
Auspendlerfahrten Rückschlüsse auf siedlungsstrukturelle Veränderungen – insbesondere 
Wanderungsbewegungen der Haushalte – in der Stadt und im Stadtumland. Vor dem Hinter-
grund der wachsenden Bedeutung auch der Arbeitsplatzabwanderung in das Stadtumland ist 
eine Unterscheidung zwischen Einpendler- und Auspendlerverkehren sinnvoll. Die Variable 
kann aufgrund der geringen direkten Beeinflussungsmöglichkeiten sowie der Abhängigkeit 
von regionalen Veränderungen eher zur Zustandsbeschreibung als zur Zielüberprüfung ge-
nutzt werden.  
 
Angebote der Verkehrsträger 
A1 – NMIV-Erreichbarkeit 
Mit 20 Passiv- und 29 Aktivpunkten stellt die Variable eine schwach aktive und leicht puf-
fernde Komponente dar.  
Die Gewährleistung einer ausreichenden NMIV-Erreichbarkeit kann einerseits zur Umset-
zung des Leitbildes der „kompakten“ Stadt beitragen, in dem eine ausreichende räumliche 
Nähe zwischen den Aktivitätenstandorten sowie die Bereitstellung eines attraktiven Fuß- 
und/oder Radwegenetzes angestrebt wird (System-Input). Sie kann andererseits aber auch 
Ergebnis dieser Bemühungen sein, z.B. in Form von fußläufigen Erreichbarkeiten (System-
Output). Die Variable kann gleichermaßen als Zustands- und Zielindikator genutzt werden. 
Dabei ist eine gemeinsame Betrachtung mit den „siedlungsstrukturellen“ Variablen S1 bis S7 
– zumindest teilweise – anzustreben, um Rückschlüsse auf Zusammenhänge zwischen Ver-
änderungen zu ermöglichen und Strategien abzustimmen.  
 
A2 – ÖPNV-Erreichbarkeit 
Mit 20 Punkten auf der Passivseite und 30 Punkten auf der Aktivseite stellt die Variable e-
benso wie die NMIV-Erreichbarkeit eine schwach aktive und leicht puffernde Komponente 
dar.  
Die Variable ermöglicht die Identifikation von Erschließungsdefiziten. In Abstimmung mit der 
vorbereitenden Bauleitplanung können so das bestehende Angebot und erforderliche Aus-
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weitungen, z.B. Beschleunigungsmaßnahmen, Linienausweitungen, Taktverdichtungen u.a., 
für zukünftige Siedlungsausweisungen qualitativ abgeschätzt werden. Die Variable kann so-
wohl als Input-Indikator für Planungen genutzt werden („Welche Veränderungen können mit 
einer verbesserten ÖPNV-Erreichbarkeit erzielt werden“) als auch den „Output“ von Maß-
nahmen darstellen („Welche Auswirkungen auf die ÖPNV-Erreichbarkeit haben bestimmte 
Maßnahmen“).  
Die Betrachtung von Zuständen wie auch die Überprüfung von angestrebten Zielen ist dabei 
gleichermaßen möglich. Veränderungen der Variablenwerte sind dabei ebenfalls im Zusam-
menspiel mit siedlungsstrukturellen Veränderungen zu bewerten. Darüber hinaus sind aber 
auch Veränderungen im MIV – ausgedrückt insbesondere durch die Variable MIV-
Erreichbarkeit – in die Betrachtungen einzubeziehen. 
 
A3 – ÖPNV-Attraktivität  
20 Punkten auf der Passivseite stehen 8 Punkte auf der Aktivseite gegenüber. Die Variable 
reagiert damit zwar auf Systemveränderungen, puffert diese jedoch weitgehend ab.  
Die Verbesserung der ÖPNV-Attraktivität wirkt direkt auf das Mobilitätsbewusstsein und den 
Modal Split und kann solchermaßen als Input-Indikator zur Bewertung verkehrsverlagernder 
Strategien genutzt werden. Zu berücksichtigen ist jedoch, dass mit der Variablen vorrangig 
Komfortaspekte und Aspekte der sozialen Sicherheit berücksichtigt werden und keine Maß-
nahmen, die zu einer Reduzierung der Reisezeit beitragen. Die Variable stellt somit eine 
notwendige, aber keine hinreichende Bedingung zur Beeinflussung des Mobilitätsbewusst-
seins und des Modal Splits dar. Entsprechende Maßnahmen können nur dann erfolgreich 
wirken, wenn gleichzeitig eine ausreichende ÖPNV-Erreichbarkeit gewährleistet ist. 
 
A4 – MIV-Erreichbarkeit 
Mit 26 Passiv- zu 38 Aktivpunkten kann die Variable als leicht aktive Systemkomponente für 
kleinere Korrekturen eingesetzt werden.  
Die Variable ermöglicht eine Zusammenfassung der Wirkungen möglicher Maßnahmenpake-
te im motorisierten Individualverkehr, durch die die Reisezeit des MIV beeinflusst wird, z.B. 
den Ausbau des Straßennetzes, Parkraumbewirtschaftungsmaßnahmen und Verkehrsma-
nagementmaßnahmen. Im Zusammenspiel mit der Variable ÖPNV-Erreichbarkeit wirkt sie 
auf das „Reisezeitverhältnis ÖV/MIV“. Hieraus können wiederum Rückschlüsse auf Verände-
rungen bei verkehrsverlagernden Strategien bzw. einseitig ausgerichteten Strategien gezo-
gen werden.  
 
A5 – Ausbau Straßennetz 
5 Punkte auf der Passivseite und 29 Punkte auf der Aktivseite unterstreichen den maßnah-
menbezogenen, input-orientierten Charakter der Variablen. Die Variable eignet sich insbe-
sondere dazu, die Intensität bzw. den Umfang infrastruktureller Maßnahmen, die zur Diskus-
sion stehen, abzubilden, um mögliche Auswirkungen auf andere Variablen abzuschätzen. So 
hat bspw. der Ausbau (bzw. Rückbau) des Straßennetzes wesentlichen Einfluss auf die MIV-
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Erreichbarkeit und damit in der Folge auf die Siedlungsentwicklung am Stadtrand und im 
Stadtumland.  
Die Intensität der mit der Variablen ausgedrückten Maßnahmen hängt dabei maßgeblich 
vom kommunalen Haushalt, politischen Entscheidungen, aber auch von übergeordneten 
Rahmenbedingungen (v.a. hinsichtlich der Finanzierung) ab. Dies betrifft insbesondere die 
höher belasteten Hauptverkehrsstraßen, die zumeist in der Baulast des Bundes oder Landes 
stehen.  
 
A6 – Kosten für den Pkw 
Die Verteilung von Passiv- und Aktivsumme der Variable ist mit 29 zu 25 Punkten nahezu 
ausgeglichen, und die Variable wirkt schwach puffernd. 
Die Beeinflussungsmöglichkeiten der den privaten Haushalten entstehenden Ausgaben für 
den Pkw sind auf der kommunalen Ebene weitgehend auf Bewirtschaftungsmaßnahmen im 
ruhenden Verkehr beschränkt. Aus einer gemeinsamen Betrachtung der Variablen mit der 
Straßenverkehrsleistung und dem Modal Split lassen sich jedoch Schlussfolgerungen ziehen 
im Hinblick auf die Wirksamkeit übergeordneter preispolitischer Maßnahmen (Mineralölsteu-
er, Kfz-Steuer etc.) auf das Mobilitätsbewusstsein und das Verkehrsverhalten. Eine gemein-
same Betrachtung mit den siedlungsstrukturellen Variablen ermöglicht darüber hinaus – 
wenn auch nur begrenzt und langfristig – Rückschlüsse auf die siedlungsstrukturellen Effek-
te, die bspw. mit einer Reduzierung der Entfernungspauschale zu erzielen sind.  
 
A7 – Ausbau Straßenverkehrsmanagement 
Das Verhältnis von Passivsumme (3 Punkte) zu Aktivsumme (21 Punkte) zeigt mit 1:7 ein-
deutig den maßnahmenbezogenen Charakter der Variablen, mit der Veränderungen im Sys-
tem angestoßen bzw. gebremst werden können. Mehr noch als bei der Variablen „Ausbau 
Straßennetz“ dominieren die ausgehenden Wirkungen, die jedoch stark von den übergeord-
neten (v.a. finanziellen) Rahmenbedingungen abhängig sind.  
 
A8 – Parkraumbewirtschaftung 
Ebenso wie bei der vorhergehenden Variablen „Ausbau Straßenverkehrsmanagement“ han-
delt es sich bei der Variablen „Parkraumbewirtschaftung“ um eine maßnahmenbezogene 
Variable, bei der die ausgehenden Wirkungen dominieren. Die Passivsumme beträgt 3, die 
Aktivsumme 23 Punkte.  
 
A9 – Intensität Mobilitätsmanagement 
Die Bedeutung des Mobilitätsmanagements im System entspricht der Bedeutung der beiden 
zuvor aufgeführten Variablen. Das Verhältnis von Passiv- und Aktivsumme fällt mit 3 Punk-
ten (passiv) und 25 Punkten (aktiv) noch eindeutiger zugunsten der Aktivseite aus. Die Vari-
able ist mit einem Q-Wert von 8,67 hochaktiv.  
Mobilitätsmanagement-Maßnahmen können ebenso zu einer Reduzierung verkehrsbedingter 
Umweltwirkungen beitragen wie auch grundsätzlich ein (selbst-)kritischeres Mobilitätsverhal-
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ten fördern. Dabei sind jedoch die mit derartigen Maßnahmen verbundenen Aufwendungen 
zu berücksichtigen. 
Zusätzlich ist festzuhalten, dass bei der Bewertung der Variablen durch die  Experten Prob-
leme hinsichtlich der direkten und indirekten Wirkungen, die von der Variablen ausgehen, 
bestanden haben. Besonders kontrovers wurde dabei die Frage diskutiert, ob die Variable 
bei mehreren anderen Variablen direkte Veränderungen erzielen kann oder lediglich bei der 
Variablen „(kritisches) Mobilitätsbewusstsein“, die dann quasi als „Vermittler“ fungiert. Von 
den Experten wurden letztlich sowohl Variablen benannt, die direkt durch Mobilitätsmana-
gement-Maßnahmen beeinflusst werden (z.B. Maßnahmen zur Kostenreduzierung beim 
Pkw, bspw. Schulungen zum energiesparenden Fahren u.a.) als auch solche, auf die indirekt 
über die Variable „(kritisches) Mobilitätsbewusstsein“ eingewirkt wird (z.B. Informationen zu 
alternativen Verkehrsangeboten u.a.). 
  
Individuelles Mobilitätsverhalten der Bevölkerung 
M1 – Mobilitätsrate 
Dem Wert von 13 Punkten auf der Passivseite stehen 9 Punkte auf der Aktivseite gegen-
über. Die Variable ist stark puffernd.  
Vor dem Hintergrund des Ziels einer Entkoppelung von Wirtschafts- und Verkehrswachstum 
sowie des Ziels, Mobilität zu gewährleisten ohne Verkehr zu erzeugen, stellt die Variable 
einen wichtigen, aber auch trägen „Eckpfeiler“ des Systems dar. Dabei eignet sich die Vari-
able jedoch nur bedingt als aktiver Stellhebel bzw. Ansatzpunkt für spezifische Maßnahmen, 
weil die Variable nur schwach – und zudem nur auf spezifische Maßnahmen – reagiert und 
Veränderungen erst langfristig und in engen Grenzen wirksam werden. 
 
M2 – Pkw-Dichte 
Die Pkw-Dichte kann mit einer Passivsumme von 20 Punkten und einer Aktivsumme von 30 
Punkten als schwach aktiv und leicht puffernd beurteilt werden. Veränderungen der Variab-
len können nur begrenzt und über einen langen Zeitraum erfolgen. 
Der Besitz eines eigenen Pkw stellt die maßgebliche Voraussetzung für dessen Nutzung dar. 
Eine Zunahme der Pkw-Dichte führt damit auch zu einem Anstieg der Straßenbelastungen 
und der Verkehrsauswirkungen. Gleichzeitig können in begrenztem Umfang Rückschlüsse 
auf Defizite bei den Angeboten der Verkehrsträger des Umweltverbundes gezogen werden, 
die den Besitz eines Pkw erforderlich machen.  
Die Variable kann einerseits als Input-Indikator genutzt werden, indem bspw. die Wirkungen 
einer höheren Pkw-Dichte auf das Mobilitätsverhalten und die Verkehrsmittelwahl abge-
schätzt werden. Sie kann andererseits aber auch als Output-Indikator zur Abbildung der Wir-
kungen siedlungs- und bevölkerungsstruktureller sowie ökonomischer Veränderungen ein-
gesetzt werden. 
 
M3 – (kritisches) Mobilitätsbewusstsein 
42 Punkte stellen die höchste Passivsumme aller Variablen dar. Die Aktivsumme beträgt 19 
Punkte. Die Variable kann demzufolge nur eingeschränkt als aktiver Stellhebel für System-
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veränderungen betätigt werden, während sie selbst in erheblichem Maße dem Einfluss ande-
rer Variablen unterliegt. Maßnahmen, die explizit zur Veränderung des Variablenwerts unter-
nommen werden, können durch den Einfluss anderer Variablen überlagert, kompensiert und 
somit unwirksam werden. 
Die schwach puffernde reaktive Funktion der Variablen ermöglicht in begrenztem Umfang die 
Anwendung der Variablen als Systemindikator. Dabei ist jedoch zu berücksichtigen, dass 
aufgrund der puffernden Funktion Veränderungen auch ausgeglichen bzw. verdeckt werden, 
weshalb sich die Variable nur bedingt als Systemindikator eignet. 
 
M4 – Entfernung zu Aktivitäten 
32 Punkte auf der Passivseite und 22 Punkte auf der Aktivseite bedeuten eine leicht reaktive 
und schwach puffernde Variable, die insbesondere für die Selbstregulierung des Systems 
genutzt werden kann.  
Die Variable ermöglicht eine Abbildung der grundsätzlichen Wirkungen von Maßnahmen auf 
erforderliche Wegeaufwände, sie erlaubt jedoch keine weitergehenden Aussagen zu ver-
kehrsträgerspezifischen Erreichbarkeiten bzw. Angebotsqualitäten und damit zu Verkehrs-
mittelwahlen, resultierenden Straßenbelastungen etc. 
 
M5 – Entfernung zur Arbeit 
Das Verhältnis zwischen Passiv- und Aktivsumme ist mit 14 zu 16 Punkten weitgehend aus-
geglichen, sodass – bezogen auf den Q-Wert – von einer neutralen Funktion der Variablen 
ausgegangen werden kann.  
Die Variable wirkt eher puffernd und trägt zur Stabilisierung des Systems bei. Dabei ist je-
doch der unmittelbare Einfluss der Variablen auf die jeweiligen verkehrsträgerspezifischen 
Angebote und Erreichbarkeiten zu berücksichtigen, die wesentlich zur erfolgreichen Umset-
zung verkehrlicher Strategien und zu Veränderungen des Verkehrsgeschehens beitragen.  
 
M6 – Zeitliche Flexibilität 
Mit 19 zu 7 Zählern liegt der Wert der Passivsumme deutlich über dem Wert der Aktivsum-
me. Die Variable stellt einen relativ trägen Systemindikator dar, der stark von anderen Kom-
ponenten abhängig ist, selber jedoch nahezu keine Veränderungen im System erzielt. Die 
Variable ist als eine Art vorläufiger Messfühler dazu geeignet, die Wirksamkeit von Verkehrs-
strategien, die auf eine zeitliche Verlagerung von Verkehren abzielen, zu beurteilen 
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Siedlungs- und standortstrukturelle Entwicklungen 
S1 – Standortqualität der Zentren 
Die Variable weist mit 38 Aktiv- und 32 Passivzählern den höchsten P-Wert (1216 Punkte) 
aller betrachteten Variablen auf und befindet sich leicht über dem sog. Neutralbereich von 
1024 Punkten zwischen puffernd und kritisch. Die passive Funktion der Variablen liegt bei 
einem Q-Wert von 0,84 geringfügig unter der aktiven Funktion, was auf eine eher maßnah-
men-orientierte Funktion der Variablen hindeutet. Durch die Variable können also aktiv Sys-
temveränderungen erzielt werden, wobei sie ihrerseits jedoch auch in erheblichem Maße von 
den Veränderungen anderer Variablen abhängig ist. 
Eine gute Standortausstattung kann in entscheidendem Maße dazu beitragen, die Attraktivi-
tät von Zentren als Wohn-, Einkaufs- und Unternehmensstandort zu stärken und das Ver-
kehrsgeschehen aufgrund der räumlichen Nähe unterschiedlicher Aktivitätenstandorte positiv 
zu beeinflussen. Andererseits ist infolge einer hohen Standortqualität auch ein hohes Ziel-
verkehrsaufkommen der Verkehre aus den Randgebieten sowie dem regionalen (und über-
regionalen) Umland zu erwarten, was aufgrund der damit einhergehenden Verkehrswirkun-
gen zu einer Qualitätsabnahme führen kann. Zusätzlich sind infolge der höheren Standort-
qualität von Zentrumsbereichen steigende Wohnkosten zu erwarten, was zu Randwande-
rungen der Bevölkerung und damit weiter zunehmenden Zielverkehren führt. 
 
S2 – Wohnen in der Innenstadt 
Mit 45 Punkten weist die Variable die höchste Aktivsumme des Variablensatzes auf. Unter 
Berücksichtigung der Passivsumme, die mit 25 Punkten deutlich niedriger ausfällt, kann das 
„Wohnen in der Innenstadt“ als aktive Variable bezeichnet werden, die viel „bewirken kann“, 
ihrerseits aber auch stark von Systemveränderungen abhängt. Der P-Wert liegt mit 1125 
Punkten nur unwesentlich unter dem Wert der Variablen „Standortqualität der Zentren“ (1216 
Punkte) und über dem sog. Neutralbereich (1024 Punkte).  
Das „Wohnen in der Innenstadt“ kann erheblichen Einfluss auf das Verkehrsgeschehen, ins-
besondere die Wegeaufwände und die Verkehrsmittelwahl ausüben. Andererseits kann der 
„Wohnstandort Innenstadt“ aber auch – bedingt durch unterschiedliche Faktoren wie z.B. 
Verlärmung, Luftverschmutzung, fehlende Frei- und Grünflächen etc. – an Attraktivität ein-
büßen und durch Abwanderungen an den Stadtrand und in das Stadtumland geprägt sein. 
Veränderungen, die zu einem verstärkten „Wohnen in der Innenstadt“ führen, müssen daher 
immer auch  durch entsprechende Maßnahmen unterstützt werden. 
 
S3 – Arbeitsplätze in der Innenstadt 
Die Passivsumme fällt mit 16 Punkten deutlich niedriger aus als die Aktivsumme, die mit 37 
Punkten nach den Variablen „Wohnen in der Innenstadt“ (45 Punkte) und „MIV-
Erreichbarkeit“ (38 Punkte) den dritthöchsten Wert des Variablensatzes aufweist.  
Die Variable kann Veränderungen im System kompensieren und in gemäßigter Form Verän-
derungen erzielen. Dies gilt insbesondere dann, wenn eine räumliche Nähe von Arbeitsplät-
zen, Wohnstandorten und weiteren Aktivitätenstandorten (bspw. Versorgungs- und Freizeit-
einrichtungen) besteht und eine gute Erreichbarkeit bzw. Erschließung sichergestellt ist. 
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S4 – Angebot an Versorgungs-/Infrastruktureinrichtungen 
Mit 27 Punkten auf der Passivseite und 32 Punkten auf der Aktivseite liegt die Variable im 
Neutralbereich sowohl zwischen aktiv und reaktiv als auch zwischen puffernd und kritisch.  
Die Variable eignet sich insofern als Stellhebel, mit dem Veränderungen im System erzielt 
werden können, der aber selbst von Systemveränderungen beeinflusst wird. Ein flächende-
ckendes Angebot an Versorgungseinrichtungen sowie weiteren Infrastruktureinrichtungen 
(Schulen, medizinische Versorgung etc.) kann auch bei anhaltenden Randwanderungen die 
Zunahme der sich hieraus ergebenden Wegeaufwände begrenzen. Dabei ist jedoch – neben 
den damit verbundenen finanziellen Aufwendungen – zu berücksichtigen, dass durch die 
flächendeckende Verfügbarkeit derartiger Einrichtungen weitere Randwanderungen begüns-
tigt werden.  
Als Indikator zu Bewertung der Systemwirkungen von Strategien und Maßnahmen eignet 
sich die Variable nur in geringem Maße. Veränderungen des Variablenwerts sind stets im 
Zusammenspiel mit Indikatoren zu betrachten, die eine Beurteilung von Siedlungsentwick-
lungen, Veränderungen der Wegeaufwände und Erreichbarkeiten sowie des Modal Splits 
ermöglichen. 
 
S5 – Flächenverbrauch 
Die Variable „Flächenverbrauch“ bzw. „Flächeninanspruchnahme durch Siedlungs- und Ver-
kehrflächen“ weist mit 2 Punkten den geringsten Wert aller Variablen bei der Aktivsumme 
auf. Die Passivsumme beträgt 23 Punkte.  
Der Flächenverbrauch stellt die am stärksten reaktive und puffernde Systemvariable dar, die 
als Indikator für die Wirkungen von Maßnahmen an anderen Stellen im System eingesetzt 
werden kann, während sich die Variable selbst nicht als Stellhebel für Systemveränderungen 
eignet.  
Veränderungen beim Flächenverbrauch können als Messfühler für Veränderungen des Ver-
kehrs- und Siedlungsgeschehens in Bezug auf die damit verbundenen Umweltwirkungen 
genutzt werden. Dabei eignet sich die Variable sowohl als Zustandsindikator wie auch als 
Zielindikator. So stellt bspw. die Reduzierung des täglichen Flächenverbrauchs in Deutsch-
land von über 129 ha im Jahr 2000 auf 30 ha im Jahr 2020 ein zentrales Nachhaltigkeitsziel 
der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie dar. 
 
S6 – Innerstädtische Flächenkonkurrenz 
33 Punkte auf der Passivseite und 24 Punkte auf der Aktivseite zeigen, dass die innerstädti-
sche Flächenkonkurrenz eine leicht reaktive und schwach puffernde Systemkomponente 
darstellt.  
Die Zunahme der Flächeninanspruchnahme durch Siedlungs- und Verkehrsflächen ermög-
licht Rückschlüsse auf mögliche Veränderungen bei den Standortkosten in innerstädtischen 
Lagen und resultierende Abwanderungen in kostengünstigere Stadtrandgebiete und das 
Stadtumland.  
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S7 – Ansiedlung von peripheren Großeinrichtungen 
Mit 8 Punkten auf der Passivseite und 26 Punkten auf der Aktivseite wird der aktive, maß-
nahmen-orientierte Charakter der Variablen deutlich.  
Die Ansiedlung von peripher gelegenen Großeinrichtungen, die zumeist nur mit dem Pkw in 
adäquater Form erreichbar sind, kann das System „Stadtverkehr“ wesentlich beeinflussen. 
Durch die Ansiedlung einer Großeinrichtung in Randlage wird das Verkehrsgeschehen im 
System aufgrund der Erreichbarkeit der Einrichtung, die Abnahme der Standortqualitäten der 
Zentren (Innenstadt, Stadtteilzentren) als Wohn-, Einkaufs- und Unternehmensstandorte 
sowie die Flächeninanspruchnahme maßgeblich beeinflusst.  
 
Entwicklung der Bevölkerungszahl 
B1 – Bevölkerungszahl 
Die Bevölkerungszahl (Passivsumme: 6 Punkte; Aktivsumme: 15 Punkte) ist von grundsätzli-
cher Bedeutung für das Verkehrsaufkommen und die Siedlungsentwicklung und damit für 
das Gesamtverkehrsgeschehen im Systemmodell „Stadtverkehr“.  
Aufgrund ihrer stark puffernden Funktion (s.o.) lassen sich Veränderungen im System über 
eine „Anpassung“ der Bevölkerungszahl nur langfristig und in begrenztem Maße erzielen. 
Darüber hinaus ist für eine „aktive“ Veränderung der Bevölkerungszahl jedoch von entschei-
dender Bedeutung, dass die Variable nur begrenzt aus dem System heraus, bspw. durch 
wirtschafts- und siedlungsstrukturelle Veränderungen, beeinflusst werden kann. Im Wesentli-
chen unterliegt die Bevölkerungszahl externen Einflussfaktoren, insbesondere der Geburten-
rate sowie übergeordneten ökonomischen Rahmenbedingungen und resultierenden Wande-
rungsbewegungen. 
 
Wirtschaftliche / ökonomische Rahmenbedingungen 
W1 – Investitionsvolumen der Kommune (Finanz HH) 
Passiv- und Aktivsumme der Variablen sind mit 33 bzw. 32 Punkten nahezu ausgeglichen 
bzw. – bezogen auf die aktive und reaktive Funktion der Variablen - neutral.  
Der P-Wert stellt mit 1056 Punkten den dritthöchsten Wert aller Systemvariablen dar und 
liegt leicht über dem sog. Neutralbereich zwischen puffernd und kritisch. Das bedeutet, dass 
die Variable einen „aktiven“ Stellhebel darstellt, der bei falscher Betätigung jedoch auch ein 
„Umkippen“ des Systems unterstützen kann. Dies zeigt sich unter anderem daran, dass das 
Investitionsvolumen einer Kommune ebenso Verkehrsstrategien und zugehörige Maßnah-
men erst möglich macht, wie es anschließend durch deren Umsetzung und den Betrieb wie-
derum belastet wird.  
Eine höhere finanzielle Beteiligung von Land und Bund beim Bau und insbesondere dem 
Betrieb von verkehrlichen Maßnahmen auf kommunaler Ebene erscheint daher sinnvoll, um 
den Kommunen einen größeren finanziellen Spielraum zur Umsetzung von erforderlichen 
Maßnahmen zu ermöglichen. Eine – aus Systemsicht mögliche – Gefährdung der System-
stabilität aufgrund anfallender Investitions- und Unterhaltungskosten im Verkehrssektor bei 
gleichzeitig rückläufigen bzw. fehlenden Haushaltsmitteln kann so vermieden werden 
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W2 – Entwicklung der Wirtschaft 
Die Variable weist mit 11 Punkten auf der Passiv- und 21 Punkten auf der Aktivseite eine 
aktive Funktion im System auf.  
Die Entwicklung der Wirtschaft hat für das Gesamtsystem im Hinblick auf das Verkehrsge-
schehen sowie siedlungs- und bevölkerungsstrukturelle Veränderungen eine nicht zu ver-
nachlässigende Bedeutung. Die Entwicklung der Wirtschaft ermöglicht Rückschlüsse auf 
bevölkerungs- und siedlungsstrukturelle Veränderungen, mögliche wirtschaftsbedingte An-
passungen der individuellen Mobilität sowie – unter Einbeziehung des Verkehrsaufkommen 
und der Straßenverkehrsleistung – den Erfolg von Entkoppelungsstrategien zwischen Wirt-
schafts- und Verkehrswachstum. 
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5.5 Entwicklung des Wirkungsgefüges „System Stadtverkehr“  
Auf der Grundlage der Auswahl und Beurteilung der Variablen wurde ein Wirkungsgefüge für 
das Systemmodell „Stadtverkehr“ entwickelt (vgl. Abbildung 19) und im Rahmen des FoPS-
Projektes zur Analyse der „nachhaltigen“ Wirkungen verkehrspolitischer Strategien überprüft 
und eingesetzt. 
 
Abbildung 19:  Wirkungsgefüge des Grundmodells „Stadtverkehr“ 
 
Die in dem Wirkungsgefüge dargestellten Wirkungsbeziehungen zwischen den Variablen 
ermöglichen eine weitergehende Systemanalyse in Form von Regelkreisanalysen (vgl. Kap. 
5.6) zur Identifikation von  
 positiven und negativen Regelkreisen und Rückkopplungen, 
 „isolierten“ Einflussgrößen und Teilsystemen, 
 „zentralen“ Knotenpunkten und deren Vernetzungsgrad bzw. Dependenz im System 
und damit ein besseres Verständnis des Systemverhaltens. Anders als bei der Einflussmatrix 
werden bei der Betrachtung des Wirkungsgefüges nicht mehr die theoretisch möglichen Wir-
kungsbeziehungen im Hinblick auf ihre Stärke geklärt, sondern es werden die tatsächlichen 
Wirkungsbeziehungen zwischen den Variablen und die Stabilität des Gesamtsystems beur-
teilt. Hierzu wird die Wirkungsrichtung zwischen zwei Variablen, also die Wirkung, die durch 
eine Veränderung einer Variablen auf eine andere Variable ausgeübt wird, durch Pfeile aus-
gedrückt („A wirkt auf B“ oder „B wird auf A“). Zusätzlich werden gleichgerichtete Wirkungen 
Gegengerichtete Wirkung Gleichgerichtete Wirkung ∆t   zeitliche Verzögerung 
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(„Zunahme von A bewirkt eine Zunahme von B“) durch durchgezogene Linien und gegen-
läufige Wirkungen („Zunahme von A bewirkt eine Abnahmen von B“) durch gestrichelte Li-
nien dargestellt.  
Durchgezogene Linien bedeuten „positive“ oder „verstärkende“ Wirkungsbeziehungen, die 
ein System destabilisieren und letztlich zum Zusammenbruch führen können. Die Stabilisie-
rung eines Systems mit ausschließlich positiven Wirkungsbeziehungen sowie ggf. das Wie-
derherstellen eines Ausgangszustandes können nur durch Eingriffe von außen in das Sys-
tem erfolgen. Gestrichelte Linien kennzeichnen „negative“ oder „dämpfende“ Wirkungsbezie-
hungen, die ein System von innen heraus stabilisieren und eine Selbstregulation unterstüt-
zen können.  
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5.6 Regelkreisanalyse 
In der Regelkreisanalyse werden die Stabilität des Gesamtsystems und ausgewählter Teil-
systeme anhand der Wirkungsbeziehungen zwischen zwei oder mehreren Variablen unter-
sucht, die eine in sich geschlossene ringförmige Wirkungskette, einen Regelkreis, bilden. 
Dabei kann ein Regelkreis als stabil (insgesamt negativ rückkoppelnd) beurteilt werden, 
wenn er eine ungerade Anzahl an gegenläufigen Wirkungsbeziehungen aufweist (vgl. 
Abbildung 20). Als instabil (bzw. positiv rückkoppelnd) gilt ein Regelkreis mit einer geraden 
Anzahl an gegenläufigen Wirkungsbeziehungen oder mit ausschließlich gleichgerichteten 
Wirkungsbeziehungen. 
Variable A Variable B
Gleichgerichtet
Zu-/Abnahme von A 
bewirkt Zu-/Abnahme von B
Zu-/Abnahme von B 
bewirkt Ab-/Zunahme von A
Gegenläufig
 
Abbildung 20:  Prinzipskizze "stabiler Regelkreis" (eigene Darstellung) 
 
Die Regelkreisanalyse stellt einen an die Entwicklung des Wirkungsgefüges anschließenden 
Arbeitsschritt dar, mit dem letztlich die Wirkungen von Maßnahmen innerhalb eines Systems 
prozesshaft abgebildet und im Hinblick auf das Erreichen vorgegebener Ziele beurteilt wer-
den können. Hieraus lassen sich mögliche Ansatzpunkte für angestrebte Systemverände-
rungen ableiten.  
Aus dem Verhältnis der positiven und negativen Rückkopplungen bzw. Regelkreise im Ge-
samtsystem können Rückschlüsse auf die Selbstregulierungsfähigkeit des Systems gezogen 
werden. Weist das System mehr negative als positive Rückkopplungen auf, ist dies ein Indiz 
für die Selbstregulierungsfähigkeit des Systems. Überwiegen hingegen die positiven Rück-
kopplungen, besteht die Gefahr, dass sich Entwicklungen gegenseitig verstärken und das 
System destabilisieren. 
Die mit dem Sensitivitätsmodell durchgeführte Regelkreisanalyse hat für das Systemmodell 
„Stadtverkehr“ 393 negative (stabilisierende) und 335 positive (eskalierende) Regelkreise 
ergeben, sodass von einer ausreichenden Selbstregulierungsfähigkeit des Systems ausge-
gangen werden kann. Nachfolgend werden exemplarisch ausgewählte Regelkreise erläutert, 
mit denen die Wirkungen einer verbesserten MIV-Erreichbarkeit (vgl. Abbildung 19) abgebil-
det werden: 
 „Wirkungen einer Reduzierung der MIV-Reisezeit“ 
Bauliche, betriebliche und organisatorische Maßnahmen im Straßenverkehr, im ÖPNV 
sowie im nichtmotorisierten Verkehr verändern die jeweiligen verkehrsträgerspezifischen 
Reisezeiten zwischen den Aktivitätenstandorten und beeinflussen so die Verkehrsmittel-
wahl. Dabei sind gleichermaßen positive wie auch negative Rückkopplungskreise zu be-
rücksichtigen. So bewirkt eine Reduzierung der MIV-Reisezeit eine Verbesserung der 
MIV-Erreichbarkeit (12) und ein gegenüber dem ÖPNV günstigeres Reisezeitverhältnis 
(7). Diese Entwicklungen führen zu einem weniger kritischen Mobilitätsbewusstsein (20) 
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und einer höheren Pkw-Nutzung (3). Die resultierenden zusätzlichen Straßenbelastungen 
(4) (primär induzierter Verkehr) beeinträchtigen jedoch wiederum die Straßenverkehrqua-
lität (Level of Service; 5) und schränken hierdurch die MIV-Erreichbarkeit (12) wieder 
teilweise ein (negativer Regelkreis 12 – 7 – 20 – 3 – 4 – 5 – 12).  
 „Wirkungen einer verbesserten MIV-Erreichbarkeit“ (1) 
Weitere negative Regelkreise ergeben sich unter Berücksichtigung der längerfristigen 
Wirkungen von Verkehrsangebotsveränderungen auf die Wohnstandortwahl und die 
Wahl von Unternehmensstandorten. So unterstützt eine Verbesserung der MIV-
Erreichbarkeit (12) bspw. die Ansiedlung großflächiger Einrichtungen (Einkaufszentren, 
Freizeitzentren, Sportstadien etc.) am Stadtrand und im Stadtumland (30). Die sich hier-
aus ergebende Konkurrenz für die zentrumsnahen Einrichtungen mit zumeist einge-
schränkten Parkplatzangeboten sowie höheren Grundstücks- bzw. Mietkosten führt zu 
weiteren Abwanderungen „auf die grüne Wiese“ und verschlechtert die Standortqualität 
der Innenstädte (24). In der Folge sind auch Bevölkerungsabwanderungen in „attraktive-
re“ Stadtrandgebiete sowie in das Stadtumland zu erwarten (25). Dies führt jedoch wie-
derum – zumindest im Teilen – zu einer schlechteren MIV-Erreichbarkeit (12) von Ar-
beitsplätzen, sozialen Einrichtungen etc., da sich Wohn- Arbeitsplatz- und Einkaufs-
standorte zumeist nicht an denselben suburbanen Standorten befinden (negativer Regel-
kreis 12 – 30 – 24 – 25 – 12).  
 „Wirkungen einer verbesserten MIV-Erreichbarkeit“ (2) 
Auch die Wohnstandortwahl wird durch die MIV-Erreichbarkeit (12) beeinflusst (vgl. 
Abbildung 21). Dabei ist davon auszugehen, dass infolge peripherer Standortwahlen (25) 
und schlechter NMIV- und ÖPNV-Erreichbarkeiten zusätzliche Verkehre mit dem Pkw (3) 
abgewickelt werden (sekundär induzierter Verkehr). Das erhöhte Pkw-
Verkehrsaufkommen führt zu zunehmenden Straßenbelastungen (4) und Straßenauslas-
tungen (5), was wiederum die MIV-Erreichbarkeit (12) verschlechtert (negativer Regel-
kreis 12 – 25 – 10 – 3 – 4 – 5 – 12).  
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Abbildung 21:   negativer Regelkreis MIV-Erreichbarkeit und Wohnstandortwahl 
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5.7 Zusammenfassung 
Im Rahmen der durchgeführten Arbeitsschritte wurde unter Beteiligung von Experten aus der 
kommunalen Verkehrsplanungspraxis ein Systemmodell „Stadtverkehr“ entwickelt und auf-
gebaut, mit dem die Wirkungen von Verkehrsstrategien auf kommunaler Ebene abgeschätzt 
und bewertet werden können. Hierfür wurde ein systemrelevanter Variablensatz erarbeitet 
und anhand einer Kriterienmatrix, einer Einflussmatrix sowie von Regelkreisanalysen geprüft.  
Die Ergebnisse der einzelnen Arbeitsschritte haben gezeigt, dass mit Hilfe des Modells rele-
vante Einflussgrößen bzw. Stellhebel für Systemveränderungen identifiziert und bewertet 
werden können. Hieraus lassen sich Hinweise auf verkehrliche und siedlungsstrukturelle 
Zielsetzungen auf kommunaler Ebene sowie zugehörige Strategien und Maßnahmen ablei-
ten. 
Im Anschluss an die bisherigen Arbeitsschritte sind genauere Betrachtungen funktionaler 
Zusammenhänge im System sowie von Systemveränderungen im zeitlichen Verlauf vorge-
sehen. Für derartige Betrachtungen, für die keine Berücksichtigung des Gesamtsystems 
erforderlich ist, werden Teilmodelle mit ausgewählten Variablen und zugehörigen Wirkungs-
beziehungen aus dem Gesamtsystem herausgelöst und simulativ untersucht. Dabei erfolgt 
keine „exakte“ mathematische Verknüpfung der Variablen, sondern die Skalierung der Wir-
kungsbeziehungen erfolgt qualitativ auf der Grundlage von angenommenen oder empirisch 
belegten Wirkungszusammenhängen.  
Nachfolgend werden hierfür anhand vorliegender Forschungsergebnisse die bislang erzielten 
Ergebnisse einer Prüfung bzw. Plausibilisierung unterzogen, und es erfolgt eine exemplari-
sche Darstellung und Erläuterung der Vorgehensweise bei der Skalierung der Wirkungsbe-
ziehungen. 
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6. Darstellung ausgewählter Wirkungszusammenhänge im Kontext kommunaler 
Verkehrsplanungen 
Das städtische und regionale Verkehrsgeschehen wird wie dargestellt (vgl. Kap. 3.3) von 
• raumstrukturellen Veränderungen (Siedlung, Ökonomie, Bevölkerung),  
• den Angeboten der verschiedenen Verkehrsträger sowie  
• Veränderungen des individuellen Mobilitätsverhaltens  
beeinflusst (vgl. Abbildung 12). Die hieraus resultierenden und in der Systemskizze darge-
stellten Wirkungsbeziehungen zwischen den genannten Einflussbereichen und den jeweili-
gen zugehörigen Einflussgrößen werden nachfolgend anhand vorliegender quantitativer und 
qualitativer Forschungsergebnisse exemplarisch verifiziert. Diese Ergebnisse bilden wieder-
um die Grundlage für die im Rahmen der Modellentwicklung vorgesehene Skalierung der 
Wirkungsbeziehungen zwischen den Variablen.  
 
6.1 Wirtschafts-, Siedlungs- und Verkehrsentwicklung 
Die Effekte einer positiven Wirtschaftsentwicklung auf kommunaler und regionaler Ebene, 
ausgedrückt unter anderem durch Veränderungen  
• der Arbeitsplatzzahl, 
• der Arbeitslosenquote, 
• des Lohn- und Einkommensteueraufkommens sowie  
• volkswirtschaftlicher Kennzahlen (BIP, Bruttowertschöpfung etc.), 
spiegeln sich unter anderem wieder in (v.a. überregionalen) Zuwanderungen und einer stei-
genden Bevölkerungszahl – einer positiven Bevölkerungsentwicklung –, zumindest in der 
gesamten Region. Hierdurch kommt es zu einer anhaltenden Nachfrage nach privat und ge-
werblich nutzbarer Grundstücks- und Geschossfläche und damit zu einem Anstieg des 
Preisniveaus für entsprechende Angebote. Dies gilt insbesondere für innerstädtische bzw. 
zentral gelegene und verkehrlich gut erschlossene Lagen, die ein attraktives Angebot an 
Freizeit- und Versorgungseinrichtungen etc. und dadurch eine hohe Standortqualität aufwei-
sen. Darüber hinaus gehen die Effekte einer positiven Wirtschaftsentwicklung aber auch ein-
her mit einem ebenfalls steigenden Verkehrsaufkommen und einer steigenden Straßenver-
kehrsleistung im Binnenverkehr und bei den Pendlerverkehren sowie mit daraus resultieren-
den zunehmenden Verkehrsbelastungen und negativen Verkehrswirkungen (Lärm- und 
Schadstoffbelastungen etc.).29  
Steigende Wohnkosten der privaten Haushalte, insbesondere an zentral gelegenen Standor-
ten einerseits und zunehmende verkehrsbedingte Einschränkungen städtischer Qualitäten 
                                                 
29  In diesem Zusammenhang sei exemplarisch auf die wirtschaftlichen, bevölkerungs- und siedlungsstrukturellen sowie 
verkehrlichen Entwicklungen in der Stadt München und den umliegenden Gemeinden verwiesen, wo derartige Entwicklun-
gen – mit anhaltender Tendenz – zu beobachten sind (vgl. Beckmann 2006c Folien 39-44, Obermeier 2007, München 
2005, München 2006a, München 2006b, München 2006c).    
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sowie ggf. weitere Beeinträchtigungen der Umwelt und des Wohnumfelds30 andererseits füh-
ren wiederum zu Abwanderungen in die zumeist kostengünstigeren, „grüneren“ städtischen 
Randbereiche und in das Stadtumland31 und damit ggf. zu Bevölkerungsverlusten und Quali-
tätseinbußen der zentral gelegenen Standorte. Untersuchungen der Stadt Düsseldorf zur 
Stadtentwicklung kommen bspw. zu dem Schluss, dass der für Düsseldorf zu verzeichnende 
„hohe Nahwanderungsverlust in kleinere Gemeinden der Region bis hin zum Niederrhein“ 
(Düsseldorf 2004, S. 6) vor allem darauf zurückzuführen ist, dass sich insbesondere junge 
Mittelschicht-Familien mit Kindern die hohen Grundstücks-, Miet- und Kaufpreise in Düssel-
dorf nicht leisten können. Im Verhältnis zur Wohnraumnachfrage fehle – insbesondere in 
diesem Marktsegment – ein ausreichendes und preisgünstiges Angebot (vgl. Düsseldorf 
2004, S. 6). Befragungen von Umzüglern unter anderem in der Region Dortmund haben ge-
zeigt, dass die Kosten für Miet- und Eigentumsimmobilien sowie der Wunsch zum Wohnen 
im Grünen, verbunden mit weniger Lärm- und Schadstoffemissionen, ausschlaggebend sind 
für einen Wohnstandortwechsel ins suburbane Umland (vgl. Dortmund 2001, Heitkamp 2002, 
S. 169ff., Bleck/Wagner 2006, S. 104ff.,  BBR 2005, S. 61, Herfert 1998).  
Nur teilweise von Bedeutung sind hingegen offensichtlich die aus einem Umzug an den 
Stadtrand bzw. in das Stadtumland resultierenden Mobilitätskosten. So haben Untersuchun-
gen von Beckmann/Driessen (2007) zu den Beweggründen der Suburbanisierung gezeigt, 
dass die befragten Haushalte einerseits zwar vorrangig aufgrund relativ niedrigerer Wohn-
kosten in das Stadtumland gezogen sind, andererseits aber nach ihrem Umzug Zunahmen 
sowohl bei den Wohn- als auch insbesondere bei den Mobilitätskosten zu verzeichnen ha-
ben (vgl. Beckmann/Driessen 2007). Zurückzuführen sind die Steigerungen bei den Mobili-
tätskosten dabei teilweise auf die Anschaffung eines Zweit- bzw. Dritt-Pkw sowie insbeson-
dere auf eine deutliche Zunahme der Pkw-Nutzung, vor allem für den Weg zum Arbeitsplatz. 
Inwieweit derartige Kostenaspekte vor dem Hintergrund steigender Mobilitätskosten, insbe-
sondere im motorisierten Individualverkehr, sowie zunehmenden Verkehrsüberlastungen und 
daraus resultierenden Verkehrsstauungen im Straßennetz, stärker in die Wohnstandortwahl 
einbezogen werden, kann derzeit nicht abschließend beurteilt werden. Verschiedene Unter-
suchungen zeigen jedoch – trotz teilweise bestehender methodischer Schwächen32 – durch-
aus Standortvorteile von „teureren“ zentrumsnahen, Wohnstandorten mit einem leistungsfä-
higen ÖV-Angebot gegenüber peripher gelegenen, „günstigeren“ Standorten, wenn Standort- 
und Mobilitätskosten sowie Reisezeitkosten integriert betrachtet werden (vgl. LBS Hamburg 
1999, Gertz 2001, Boesch 2001). 
Die Suburbanisierung der Wohnbevölkerung ist seit längerem Gegenstand der (stadt-, raum- 
und verkehrs-)planerischen und politischen Diskussion sowie entsprechender Forschungs-
ansätze. Verstärkt ist jedoch in der jüngeren Vergangenheit auch ein deutschlandweit zu 
beobachtender Trend der Arbeitsplatzabwanderung in das Stadtumland zu verzeichnen (vgl. 
BBR 2003, S. 62, BBR 2005, S. 61). Wenn auch insbesondere im tertiären Sektor die Be-
deutung der regional und überregional bedeutsamen Oberzentren als Arbeitsplatzschwer-
punkte und damit als vorrangiges Ziel für Pendlerverkehre weiterhin besteht, haben vor allem 
                                                 
30  „unwirtliches, kinderunfreundliches Umfeld in der Stadt: fehlender Frei- und Grünraum für Kinder, wenig ‚Auslauf’, hohe 
Verkehrs- und Lärmbelastung führen zum Wegzug von Familien, ebenso soziale Belastungen im Stadtteil“ (Düsseldorf 
2004, S. 6) 
31  Zu den Wanderungsmotiven in den 1990’er Jahren vgl. Brühl u.a. (2005), S. 46-47 
32 Beschränkung der Mobilitätskostenbetrachtung auf Berufspendlerfahrten; keine Berücksichtigung von Freizeit-, Einkaufs- 
und weiteren Fahrten 
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verkehrsgünstig gelegene Gemeinden in relativer Nähe zur Kernstadt in der Vergangenheit 
einen deutlichen Beschäftigungszuwachs zu verzeichnen (vgl. BBR 2003, S. 70). Dies führt 
zu einem zusätzlichen Flächenverbrauch an Siedlungs- und Verkehrsflächen, der aufgrund 
der niedrigeren Grundstückspreise im suburbanen Raum in seiner relativen Größe (pro Ein-
wohner, pro Arbeitsplatz) zudem noch deutlich über den Entwicklungen in den Innenstädten 
liegt. In der Folge ist ein Bedeutungsverlust der Kernstädte als Arbeitsplatzstandorte zu ver-
zeichnen, insbesondere in produzierenden Sektor, zunehmend aber auch im Handels- und 
Dienstleistungssektor. „In räumlicher Hinsicht wurde die Beschäftigungsentwicklung in 
Deutschland von Dekonzentrationsprozessen geprägt. Dies gilt sowohl aus einer interregio-
nalen als auch intraregionalen Perspektive. […] Auch innerhalb der Agglomerationsräume 
entwickelt sich das Umland weitaus günstiger als die Kernstädte. Letztere waren die Verlie-
rer ökonomischer Restrukturierungsprozesse“ (BBR 2003, S. 69).  
Die verkehrlichen Folgen dieser Entwicklungen äußern sich in zunehmend dispersen Ver-
kehrsverflechtungen sowie steigenden Wegeaufwänden, insbesondere bei den Pendlerver-
kehren zwischen der Kernstadt und den Umlandgemeinden sowie aber auch den Umland-
gemeinden untereinander (vgl. BBR 2003, S. 97ff., BBR 2005, S. 74ff.). Die hieraus resultie-
renden verkehrlichen Anforderungen an die Verkehrsträger können nur noch eingeschränkt 
mit einem attraktiven ÖPNV-Angebot bedient werden, sodass bei einem Anhalten dieser 
Entwicklungen davon auszugehen ist, dass die Bedeutung und der Anteil des MIV am Ge-
samtverkehrsaufkommen und der Verkehrsleistung weiter zunehmen werden. 
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6.2 Randwanderung und Verkehrsgeschehen 
Die Entfernung des Wohnstandorts zu Infrastruktur-, Versorgungs- und sozialen (Kindergär-
ten, Schulen etc.) Einrichtungen sowie die Entfernungen zwischen den verschiedenen Aktivi-
tätenstandorten sind von grundlegender Bedeutung für die Erreichbarkeit dieser Einrichtun-
gen zu Fuß, mit dem Fahrrad oder dem ÖPNV und damit auch für die (notwendige) Nutzung 
des Pkw. Insbesondere die Entfernung zu „alltäglichen“ Aktivitätenstandorten (Arbeitsplatz, 
Einkaufszentrum, Schulen, Ärzte etc.) bestimmt dabei, neben den zur Verfügung stehenden 
Verkehrsangeboten und deren Angebotsqualitäten33, maßgeblich die Verkehrsmittelwahl.  
Untersuchungen zu den Auswirkungen der Stadtrand- und Stadtumland-Wanderung auf das 
Verkehrsgeschehen belegen, dass die mit anhaltender Suburbanisierung einhergehende 
Abnahme der Siedlungsdichte sowie Nutzungsentmischungen zu höheren Wegeaufwänden 
im Berufs-, Freizeit- und Einkaufsverkehr etc. führen (vgl. Bauer/Holz-Rau u.a. 2003 sowie 
Dittrich-Wesbuer/Frehn 2004). Weitergehend äußern sich diese Veränderungen beim Modal 
Split in einer Zunahme des Pkw-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen (vgl. Banister 1999, 
S. 316, Apel 2001, S. 145f., SRU 2005, S. 286ff.). Anders ausgedrückt: „Gering verdichtete 
Siedlungen zeichnen sich durch längere Wege und einen höheren Anteil des Autos an der 
Verkehrsmittelwahl aus“ (BBR 2003, S. 98).  
Derartige Entwicklungen sind in Deutschland bereits seit den 1970’er Jahren zu verzeichnen. 
So weist bspw. Kutter (2001) bei Auswertungen der Volkszählungen 1970 und 1988 in der 
Region Stuttgart unter anderem folgende Entwicklungen im Berufsverkehr nach (vgl. Kutter 
2001): 
• Zunahmen der Einpendlerverkehre am Gesamtverkehrsaufkommen (1970 = 9 %; 
1987 = 16 %); 
• Zunahmen der Pendeldistanzen (Einpendler 1970 = 19 km; Einpendler 1987 = 22 
km; Auspendler 1970 = 14 km, Auspendler 1987 = 17 km); 
• Zunahmen des MIV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommen sowohl bei den Binnen- 
als auch bei den Einpendlern der Kernstädte (Veränderung 1970 bis 1987: bei den 
Binnenpendlern: +38 %; bei den Einpendlern +29 %). 
Diese Veränderungen gehen einher mit ebenfalls zu verzeichnenden Zunahmen bei den 
Siedlungsflächen, den Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen im Umland sowie den Verkehrsbe-
lastungen an ausgewählten Zählquerschnitten an den Gemarkungsgrenzen in Stuttgart (vgl. 
Vallee 2003, Kron 2006) und belegen exemplarisch die in Abbildung 12 skizzierten Wir-
kungszusammenhänge zwischen Randwanderung und Verkehrsgeschehen.  
Weitergehend äußern sich die skizzierten Veränderungen in der Form, dass in der Region 
Stuttgart in einem vergleichbaren Zeitraum (1976-1995) eine deutliche Zunahme der mittle-
ren Wegelänge [km/Weg] über nahezu alle Verkehrsträger – mit Ausnahme der Pkw-
Mitfahrer (vgl. Abbildung 22) – zu beobachten ist (vgl. Hautzinger/Meier 1999, S. 28). In 
Verbindung mit den ebenfalls zu beobachtenden Zunahmen des Anteils der mobilen Perso-
nen an der Gesamtbevölkerung sowie der täglichen Wegehäufigkeit je mobiler Person ist 
insgesamt für den betrachteten Zeitraum eine Zunahme der täglichen Wegelänge [km/Tag] 
um 54 % zu beobachten (vgl. Abbildung 23). Gleichzeitig sind deutliche Anteilszunahmen 
                                                 
33  Angebote der Verkehrsträger des Umweltverbunds sowie Bau und Betrieb des Straßennetzes (MIV) 
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des MIV am Gesamtverkehrsaufkommen zu verzeichnen, vorrangig zu Lasten des Fußver-
kehrs sowie des ÖPNV (vgl. Abbildung 22). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Abbildung 22:  Entwicklung der mittleren Wegelänge und des Modal Split in der Region Stuttgart 1976 - 
1995 (Quelle: Hautzinger/Meier 1999, S. 28) 
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Abbildung 23:  Entwicklung der Verkehrsleistung in der Region Stuttgart 1976 bis 1995 (Quelle: 
Hautzinger/Meier 1999, S. 26) 
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• Analysen des deutschen Mobilitätspanels, die belegen, dass die im Wochenrhyth-
mus zurückgelegten Distanzen bei Stadtrandwanderern zunehmen, wohingegen sie 
bei Stadtwanderern abnehmen (vgl. Kloas u.a. 2001, S. 118ff.), 
• Untersuchungen von Holz-Rau (2000), aus denen hervorgeht, dass bei einem 
Wohnstandortwechsel der Haushalte, insbesondere aus der Kernstadt in das Um-
land, der vorherige Wohnstandort weiterhin von hoher Bedeutung für das alltägliche 
Verkehrshandeln ist (vgl. Holz-Rau 2000, S. 205ff.), 
• Auswertungen der Erhebung „Mobilität in Deutschland“, die zeigen, dass insbeson-
dere die Anteile des Fußverkehrs und des ÖPNV in den Kernstädten deutlich über 
den entsprechenden Werten des verstädterten Umlands liegen, während das ver-
städterte Umland insbesondere bei den MIV-Fahrern sowie den MIV-Mitfahrern hö-
here Anteilswerte als die Kernstädte aufweist (vgl. BBR 205, S. 72) 
Dabei kann davon ausgegangen werden, dass in einem ersten „Entfernungsschritt“ verän-
derte Verkehrsmittelwahlen vornehmlich zu Lasten des NMIV und zu Gunsten des MIV erfol-
gen. Ein Vergleich zwischen den Kernstädten und dem verstädterten Umland hinsichtlich der 
fußläufigen Erreichbarkeit von ausgewählten Infrastruktureinrichtungen zeigt deutlich die – in 
ihren Grundtendenzen auch auf das „Verhältnis Innenstadt – Stadtrand“ übertragbaren – 
„Nachteile“ des verstädterten Umlands für den Alltags-Fußgängerverkehr. Vor allem Gast-
stätten, Einkaufsmöglichkeiten, Praxen, Schulen, Alten- und Jugendeinrichtungen sind im 
verstädterten Umland deutlich schlechter fußläufig zu erreichen als in den Kernstädten (vgl. 
Abbildung 24). Zu ähnlichen Ergebnissen kommt Kutter (2005) bei Untersuchungen zur Er-
reichbarkeit von Einkaufseinrichtungen in der Innenstadt und in Randbereichen von Berlin 
(vgl. Kutter 2005, S. 63). Ein Vergleich der Anteile der innerhalb unterschiedlicher Zeiträume 
(10 Minuten, 20 Minuten, 30 Minuten, …) zu Fuß, mit dem ÖPNV oder dem Pkw zu errei-
chenden Einkaufseinrichtungen zeigt für die Innenstadt und insbesondere die Stadtrandge-
biete deutliche Erreichbarkeitsvorteile des Pkw gegenüber dem ÖPNV und dem Fußver-
kehr34.  
Zudem werden von Umzüglern aus innerstädtischen Bereichen an den Stadtrand oder in das 
Stadtumland häufig die bisherigen zentrumsnahen Aktivitätenstandorte – insbesondere im 
Berufsverkehr aber auch im Freizeit- und teilweise im Einkaufsverkehr – beibehalten und 
resultierende höhere Wegeaufwände akzeptiert (vgl. Holz-Rau 2000, S. 207ff. sowie Bau-
er/Holz-Rau u.a. 2005, S. 256ff.). 
                                                 
34  So können in der Innenstadt lt. Kutter (2005) innerhalb von 30 Minuten 100 % aller (berücksichtigten) Einkaufseinrichtun-
gen mit dem Pkw erreicht werden, 36 % mit dem ÖPNV und 11,4 % zu Fuß. Am Stadtrand betragen die entsprechenden 
Werte für die Erreichbarkeit innerhalb von 30 Minuten 93,3 % für den Pkw-Verkehr, 5,0 % für den ÖPNV und 2,4 % für den 
Fußverkehr (vgl. Kutter 2005, S. 63).  
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Abbildung 24:  Fußläufige Erreichbarkeit von Infrastruktureinrichtungen im Wohngebiet 
(Quelle: BBR 2005, S. 125) 
 
Mit zunehmender Randwanderung bzw. mit zunehmender Entfernung zwischen dem Wohn-
standort und den Aktivitätenstandorten sind zusätzlich zu den Anteilsrückgängen des NMIV 
Verluste des ÖPNV am Gesamtverkehrsaufkommen zu verzeichnen (vgl. BBR 2003, S. 
108ff.). Besonders deutlich fallen diese Verluste bei Siedlungsentwicklungen aus, die sich 
nicht an bestehenden („höherwertigen“) Schieneninfrastrukturen orientieren oder für die neue 
Schienenverkehre eingerichtet werden, sondern die sich eher dispers entwickeln und mit 
Busverkehren erschlossen werden. Dies ist darauf zurückzuführen, dass Busverkehre von 
der suburban ansässigen Bevölkerung in der Regel nicht in demselben Maße wie schienen-
gebundene ÖPNV-Angebote akzeptiert werden (vgl. BBR 2003, S. 98). In ähnlicher Form 
wie auf regionaler Ebene ist der Bedeutungsverlust des ÖPNV mit zunehmender Siedlungs-
dispersion auch auf kommunaler Ebene nachweisbar. So weisen kompakte Städte in der 
Regel deutlich höhere Fuß-, Rad- und ÖPNV-Anteile auf als Städte mit flächenhaften Sied-
lungsstrukturen (vgl. Bauer/Holz-Rau u.a. 2005, S. 266f.).  
Als Folge der schlechteren Erreichbarkeit der potenziellen Tätigkeitenstandorte von Wohn-
standorten im suburbanen Raum zu Fuß, mit dem Fahrrad oder mit dem ÖPNV und einer 
daraus resultierenden höheren Pkw-Nutzung ist auch eine zunehmende „Pkw-Abhängigkeit“ 
und damit die Anschaffung eines Zweit- oder Dritt-Pkw in suburbanen Haushalten zu beo-
bachten (vgl. IMU-Institut 2002, S. 112f., Beckmann/Driessen 2007, S. 36ff. sowie Bau-
er/Holz-Rau u.a. 2003b). Untersuchungen des BBR zur Entwicklung des Motorisierungsgra-
des in den alten und neuen Bundesländern zwischen 1991 und 2004 belegen, dass in den 
verdichteten Umlandkreisen (und in den ländlichen Kreisen) eine – teilweise deutlich – höhe-
re Pkw-Dichte vorhanden ist als in den Kernstädten (vgl. Abbildung 25). Dabei weisen die 
Entwicklungsverläufe über den Untersuchungszeitraum in den alten Bundesländern annä-
hernd gleiche Steigerungsraten in den Kernstädten und dem verstädterten Umland auf. In 
den neuen Bundesländern ist hingegen – ausgehend von einem deutlich niedrigeren Aus-
gangsniveau und geprägt durch außergewöhnliche Suburbanisierungsprozesse in den 
1990’ern aufgrund der historischen Entwicklungen – der Motorisierungsgrad zwischen 1991 
und 2004 im verstädterten Umland deutlich stärker angestiegen als in den Kernstädten und 
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bewegt sich in 2004 auf einem den alten Bundesländern vergleichbaren Niveau. Begünstigt 
werden diese Entwicklungen zusätzlich durch die nahezu ubiquitäre Verfügbarkeit von Park-
plätzen sowie die soziale und altersstrukturelle Zusammensetzung der Wohnbevölkerung im 
suburbanen Raum, die geprägt wird durch „junge“ Familien und Haushalte mit ein oder zwei 
erwerbstätigen Personen. 
 
Abbildung 25:  Entwicklung des Motorisierungsgrades 1991-2004 
(Quelle: BBR 2005, S. 73, überarbeitet) 
 
Zunehmende Wegeentfernungen und schlechte Erreichbarkeit von Aktivitätenstandorten zu 
Fuß, mit dem Rad oder dem ÖV, die höhere Pkw-Verfügbarkeit und die steigende Pkw-
Nutzung äußern sich letztlich auch in einer Zunahme der Straßenverkehrsleistung. So ist 
bspw. der berufsbedingte Pkw-Verkehrsaufwand zwischen 1976 und 2001 um 75 % (vgl. 
BMVBW 2005b) gestiegen, während gleichzeitig die Bedeutung des ÖPNV und des Fußver-
kehrs im Berufsverkehr abgenommen haben. Untersuchungen von Kagermeier (1997) und 
Kutter (1990) bestätigen diese Aussagen, indem sie aufzeigen, dass mit zunehmender Ent-
fernung von der Kernstadt, die in der Regel weiterhin für viele Umlandbewohner als Arbeits-
platzstandort – insbesondere im tertiären Sektor – fungiert, die Autofahrleistungen zunehmen 
(vgl. Kagermeier 1997, S. 318 und Kutter 1990, S. 5)35. Zu ähnlichen Ergebnissen kommen 
Holz-Rau/Kutter (1995) und Gutsche (2004) in ihren Untersuchungen, die belegen, dass in 
Gemeinden im Stadtumland die Entfernung zu den Kernstadt-Zielen ausschlaggebend ist für 
die zurückgelegten Kfz-Distanzen (vgl. Holz-Rau/Kutter 1995 und Gutsche 2004, S. 210).  
Auf regionaler Ebene ist die Suburbanisierung sogar als treibende Kraft für die zunehmende 
Bedeutung des MIV zu bezeichnen, „die die Verkehrsintensität der regionalen Siedlungs-
strukturen erheblich verstärkt hat. Ursächlich ist die erhöhte Verkehrsintensität regionaler 
Siedlungsstrukturen vor allem auf den hohen Anteil der nicht-zentralen bzw. unterzentralen 
Gemeinden am Siedlungsflächenwachstum zurückzuführen, die in der Regel keine leistungs-
fähige Erschließung durch den öffentlichen Nahverkehr aufweisen“ (BBR 2005, S. 200).  
                                                 
35  Unterstützt werden dieses Aussagen durch Untersuchungen zu Randwanderungen und resultierendem Verkehrsverhalten 
im Raum Berlin, die belegen, dass bis zu 80% der aus Berlin ins Berliner Umland Gezogenen ihren Arbeitsplatz in Berlin 
behalten und dorthin pendeln (vgl. Holz-Rau 2000). 
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Zudem hat „die funktionale Entmischung des Siedlungsraumes durch Suburbanisierungs- 
und Dispersionsprozesse sowie der allgemeine Rückgang der Siedlungsdichte […] zwei-
felsohne zu der empirisch nachgewiesenen Steigerung der durchschnittlichen Wegeentfer-
nungen im Alltagsverkehr sowie zu einer zunehmenden Pkw-Dominanz der Verkehrsmittel-
wahl beigetragen“ (BBR 2003, S. 97). Ein Vergleich der Verkehrsmittelwahl zwischen inner-
gemeindlichen und übergemeindlichen Pendler auf der Datengrundlage des Mikrozensus 
2004 zeigt ebenfalls deutlich die hohe Bedeutung des Pkw im Alltagsverkehr der überge-
meindlichen Pendler (vgl. Abbildung 26). 
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Abbildung 26:  Verkehrsmittelwahl von Berufspendlern  
(eigene Darstellung; Quelle: Mikrozensus 2004) 
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6.3 Verkehrsangebote, Verkehrsmittelwahl und Siedlungsentwicklung 
Zur Beschreibung der Verkehrsmittelwahl kommen verschiedene Modellansätze zur Anwen-
dung, von denen sich in der Praxis die aus dem Bereich der ökonometrischen Modelle 
stammenden verhaltensorientierten und einstellungsorientierten Ansätze durchgesetzt ha-
ben. Die Grundlage dieser Ansätze bilden die Theorie des überlegten Handelns (Fish-
bein/Ajzen 1975) und die daraus weiterentwickelte Theorie des geplanten Verhaltens (vgl. 
Ajzen 1988, Ajzen 1991), die dem Individuum ein rationales, nutzenmaximierendes Verhal-
ten unterstellen (vgl. Mankiw 2001, S. 5ff.; Bierhoff 2000, S. 276ff.). 
Den Verkehrsteilnehmern wird danach bei ihrer Verkehrsmittelwahl unterstellt, dass sie – 
sofern eine grundsätzliche „Wahlfreiheit“ zwischen verschiedenen Alternativen besteht – mit 
ihrer Wahl den größten subjektiven Vorteil oder Nutzen (bzw. die geringsten Kosten) erzielen 
wollen. So sollen bspw. alltägliche Planungsentscheidungen bei wiederkehrenden Tätigkei-
ten (einschl. der Wahl des Standorts, des Zeitpunkts und des Verkehrsmittels zur Ausübung 
der Tätigkeit) durch Tätigkeitenmuster bzw. Routinen, die den größten Nutzen erzielen, er-
leichtert werden. Die Beurteilung des Nutzens hängt von verschiedenen „Rahmenbedingun-
gen“, bspw. objektiven Wahlmöglichkeiten, persönlichen Einstellungen bzw. Präferenzen 
sowie Sachzwängen etc. ab (vgl. Abbildung 27).  
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Abbildung 27:  Schematische Darstellung der Theorie des überlegten Handelns  
(Quelle: Bierhoff 2000, S. 276) 
 
So besteht einerseits der individuelle Wunsch, ein bestimmtes Verhalten auszuführen. Die-
ser Wunsch gründet sich auf einer persönlichen Meinung bzw. Überzeugung, dass mit einem 
bestimmten Verhalten eine Konsequenz bzw. ein individueller Nutzen erzielt werden kann, 
die eine persönliche Einstellung gegenüber dem Verhalten hervorruft. Andererseits ist mit 
einem Verhalten aber auch die Überzeugung verbunden, dass andere Menschen bzw. Be-
zugsgruppen dieses Verhalten bewerten bzw. ein bestimmtes Verhalten erwarten. Aus die-
ser Erwartungshaltung ergibt sich eine subjektive Norm gegenüber dem Verhalten. Persönli-
che Einstellung und subjektive Norm beeinflussen die Intention bzw. Bereitschaft, ein be-
stimmtes Verhalten auszuführen und rufen letztlich ein bestimmtes Verhalten hervor. Ihre 
empirische Fundierung findet die Nutzenbewertung der Angebotsqualität einer Verkehrsmit-
telalternative (eines Verkehrsangebots) dabei in der Regel über die Kriterien  
• Reisezeit (bzw. Reisezeitvorteil gegenüber Verkehrsmittelalternativen), 
• Reisekosten (Fahrtkosten, Fahrpreis) und  
• Reisekomfort. 
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Die modelltechnische Abbildung des Einflusses der Angebotsqualität eines Verkehrsmittels 
auf die Verkehrsmittelwahl erfolgt in der Regel mit Hilfe von Nutzenmaximierungsmodellen 
(Logit-/Probit-Modelle u.a.) und zugehörigen Nutzenfunktionen. Dabei wird die Annahme-
wahrscheinlichkeit eines Verkehrsmittels und damit die Verkehrsmittelwahl auf der Grundla-
ge logistischer Regressionsanalysen und zugehöriger Verteilungsfunktionen ermittelt (vgl. 
Abbildung 28). 
Bauliche Maßnahmen bewirken eine relative Veränderung, primär eine Reduzierung der 
Reisezeit. Darüber hinaus haben bauliche Maßnahmen aber auch Einfluss auf die Reisekos-
ten und den Reisekomfort. So ermöglicht bspw. ein schienengebundenes, straßenunabhän-
giges ÖV-Angebot (bspw. U-Bahn, Tram) einerseits eine höhere Reisegeschwindigkeit bzw. 
geringere Reisezeiten sowie einen höheren (systembedingten) Komfort gegenüber einer 
Busverbindung. Der Nachteil des schienengebundenen Angebots besteht andererseits je-
doch in den damit verbundenen Bau- und Betriebskosten, die höhere Transportkosten (und 
eine entsprechend höhere Nachfrage) erfordern. Der Neubau, Ausbau oder Rückbau ver-
kehrlicher Infrastrukturen beeinflusst somit die Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmer, 
indem die individuelle Nutzenbewertung der Verkehrsmittelalternativen über das Kriterium 
Zeit sowie aber auch über die Kriterien Kosten und Komfort beeinflusst wird. 
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Abbildung 28: Auswahlwahrscheinlichkeit zwischen zwei Verkehrsmitteln im Probit-Modell  
(eigene Darstellung; Quelle: Schnabel/Lohse 1997, S. 243) 
 
Neben baulichen üben aber auch betriebliche Maßnahmen wesentlichen Einfluss auf die 
Ausprägung der Kriterien Kosten, Komfort und Reisezeit aus und beeinflussen somit die Ver-
kehrsmittelwahl. Betriebliche Maßnahmen umfassen bspw. Taktverdichtungen im ÖPNV o-
der auch den Einsatz von Verkehrsleitsystemen im MIV. Untersuchungen im Rahmen des 
Forschungsprojekts Bahn.Ville haben direkte Wirkungszusammenhänge zwischen betriebli-
chen Aufwertungen im regionalen Bahnangebot (Takt, Dichte, Bedienungszeitraum) und der 
Verkehrsmittelwahl im Freizeit- und Einkaufsverkehr sowie generell der Attraktivität der Bahn 
für Wahlfreie gezeigt (vgl. Bahn.Ville 2004, S. 80). So haben Befragungen zu den Gründen 
für die Bahnnutzung von Wahlfreien, die im Rahmen des Projekts Bahn.Ville durchgeführt 
wurden, gezeigt, dass insbesondere der ÖPNV-Fahrpreis sowie der Komfort der Bahn von 
zentraler Bedeutung für die Verkehrsmittelwahl sind (ÖPNV-Pull-Faktoren). Die Reisezeitdif-
ferenz bzw. niedrigere Reisegeschwindigkeiten im MIV gegenüber dem ÖPNV werden eben-
falls – wenn auch gegenüber den erstgenannten  Kriterien weniger bedeutsam – als wichtig 
eingestuft (vgl. Bahn.Ville 2004, S. 28). Generell wird die Förderung des ÖPNV als „wichtiger 
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kommunaler Handlungsbereich gesehen, der unter bestimmten Voraussetzungen zur Verrin-
gerung des MIV beitragen kann“ (Bratzel 1999, S. 67).  
Die Ausweitung der städtischen, regionalen und überregionalen Straßennetze hat in der 
Vergangenheit zu höheren Reisegeschwindigkeiten und damit – bei gleichzeitig nahezu kon-
stanter täglicher Wegeanzahl (ca. 3,5 Wege/d36) und geringfügig steigendem Reisezeitbud-
get (vgl. Abbildung 29) – zu verbesserten Erreichbarkeiten von „entfernten“ Aktivitätenstan-
dorten mit dem Pkw und einer Zunahme der mittleren Wegelänge (vgl. auch  Abbildung 23) 
geführt. Diese Entwicklungen haben wiederum die Siedlungsdispersionen gefördert, da der 
Aktionsradius der Bevölkerung – vor allem mit dem Pkw – stetig stieg und somit auch Rand-
gebiete für Ansiedlungen attraktiv wurden. Untersuchungen von Bauer/Holz-Rau u.a. (2003b) 
belegen, dass insbesondere Haushalte mit Pkw-Ausstattung Treiber der Randwanderung 
sind – obgleich dabei zu berücksichtigen ist, dass die bloße Pkw-Verfügbarkeit nicht per se 
auch dessen Nutzung impliziert. 
Die Folgen dieser Entwicklungen äußern sich kurzfristig in veränderten Ziel- und Wegewah-
len, zusätzlichen Wegen sowie zumeist höheren Wegeaufwänden („primär induzierter Ver-
kehr“). Langfristig sind dezentrale, häufig flächige Siedlungsstrukturen entlang der „neuen“ 
Straßen und daraus resultierende zusätzliche Verkehrsaufkommen und Wegeaufwände37 zu 
erwarten („sekundär induzierter Verkehr“). Die Erschließung und Anbindung dieser neuen, 
peripheren Standorte durch den IV und ÖPNV führen gleichzeitig zu einem anhaltenden 
Siedlungs- und Verkehrsflächenwachstum (vgl. FGSV 2005). 
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Abbildung 29: Entwicklung des Reisezeitbudgets in Deutschland 
(eigene Darstellung; Quelle: BASt 2001, S. 14; ifv 2001, S. 41; ifv 2003, S. 40) 
 
                                                 
36  Wege je mobiler Person am Tag (ab 10 Jahre):  
KONTIV 1976: 3,4 - KONTIV 1982: 3,7 - KONTIV 1989: 3,2 - MiD 2002: 3,7 
37  So bestehen insbesondere entlang der überregionalen Autobahnachsen, aber auch der Schienefernwege, bandartige 
Siedlungsverdichtungen, die – neben den flächenhaft konzentrischen Entwicklungen im nahen und fernen Umland der 
Kernstädte – das Bild der räumlichen Entwicklungen in Deutschland „dominieren“ (vgl. BBR 2003, S. 80). 
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6.4 Auswirkungen von Soft Policies auf das Verkehrsgeschehen 
Soft Policies bzw. sog. „weiche“ Maßnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens, zu 
denen unter anderem  
• Verkehrserziehungsmaßnahmen (schulische Verkehrserziehung u.a.), 
• Mobilitätsberatung, 
• betriebliches Mobilitätsmanagement, 
• Mobilitätsmanagement für Einzelpersonen oder Personengruppen sowie 
• Öffentlichkeitsarbeit  
zählen, können einen wesentlichen Einfluss auf das individuelle Verkehrs- und Mobilitätsver-
halten und die Nutzungsintensität des Pkw im Alltags- und Freizeitverkehr ausüben, indem 
sie eine „bewusste(re)“ Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit vom jeweiligen Wegezweck un-
terstützen. Der direkte Einfluss derartiger Maßnahmen auf die Pkw-Nutzung hängt dabei 
stark von der Intensität ab, mit der diese Maßnahmen durchgeführt werden sowie von den 
zur Verfügung stehenden Verkehrsmittelalternativen und den raum-/siedlungsstrukturellen 
Rahmenbedingungen.  
Untersuchungen zum Verkehrsverhalten zeigen, dass das individuelle Verkehrsverhalten in 
entscheidendem Maße von Routinen geprägt ist. Dies erfolgt mit dem Ziel, alltägliche Ent-
scheidungen zu entlasten (vgl. Franke 2000, S. 19ff.). Als charakteristisch für derartige Rou-
tinen ist dabei, dass sie weitgehend unbewusst und regelmäßig  erfolgen.  
Dies bedeutet, dass ein Aufgeben der alltäglichen Gewohnheiten und die Offenheit gegen-
über neuen Angeboten auf der individuellen Ebene erzielt werden muss. Ein solcher Effekt 
kann mit „kostengünstigen breitenwirksamen“ Maßnahmen (Plakataktionen, Informationsbro-
schüren etc.) nur in Teilen erreicht werden. Es sind zusätzliche personenbezogene Informa-
tionen und Angebote erforderlich, zu denen auch Maßnahmen aus dem Bereich des Dialog-
marketing gezählt werden können (z.B. Beschwerdemanagement, Einrichtung von Nutzerfo-
ren etc.), um die Verkehrsmittelwahl nachhaltig zu beeinflussen. Insbesondere personenbe-
zogene Maßnahmen, z.B. ein individuelles Mobilitätsmarketing, erfordern jedoch erhebliche 
zeitliche, personelle und finanzielle Aufwendungen. Die diesen Aufwendungen gegenüber 
stehenden Veränderungen bspw. des Modal Split zugunsten der Verkehrsträger des Um-
weltverbunds können sich über einen längeren Zeitraum hinweg durchaus in Form einer ge-
ringeren Pkw-Nutzung auf der individuellen Ebene bemerkbar machen. Als besonders güns-
tig für Verhaltensänderungen und damit die Wirksamkeit derartiger Maßnahmen sind Um-
bruchssituationen zu bewerten, in denen bspw. Arbeitsgeberwechsel, veränderte Haushalts- 
bzw. Familiensituationen sowie Umzüge erfolgen. 
Auf gesamtstädtischer Betrachtungsebene sind derartige Effekte teilweise festzustellen. So 
ergaben Untersuchungen in der Stadt München zu den Wirkungen eines städtischen Förder-
programms zur betrieblichen Mobilitätsberatung für 10.000 Mitarbeiter ein Einsparvolumen 
von jährlich rund 230.000 Fahrten bzw. 4,2 Mio. Pkw-km (vgl. Schreiner u.a. 2005, S. 132ff.). 
Der volkswirtschaftliche Nutzen wird auf 930.000 €/a beziffert. Im Rahmen des Förderpro-
gramms wurden verschiedene Maßnahmen zur Beeinflussung des Mobilitäts- und Verkehrs-
verhaltens durchgeführt, z.B.  
• Förderung von Fahrgemeinschaften durch Anreize und Preise, 
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• Durchführung von Fahrerschulungen, 
• Verbesserung des Services für den Radverkehr (Stellplätze, Duschen u.a.), 
• Direktmarketing für die Isar-Card, 
• Dienstreisemanagement, Video/Telefonkonferenzen etc. 
Eindeutige Ursache-Wirkungs-Zusammenhänge für einzelne Maßnahmen können jedoch nur 
eingeschränkt nachgewiesen werden, da hierbei sowohl Überlagerungen unterschiedlicher 
Maßnahmenwirkungen und deren Einfluss auf das individuelle Mobilitäts- und Verkehrsver-
halten berücksichtigt werden müssen als auch Diskrepanzen zwischen dem (angegebenen) 
Mobilitätsbewusstsein und dem tatsächlichen Mobilitätsverhalten bestehen. So kommt die 
Studie zum „Umweltbewusstsein in Deutschland 2004“ zu dem Schluss, dass trotz eines 
hohen Umweltbewusstseins in Deutschland (und insbesondere eines steigenden  Problem-
bewusstseins im Bereich „Verkehr“38) das Auto weiterhin das dominierende Verkehrsmittel 
darstellt. Die Nutzung des Pkw erfolgt dabei zumeist – wider „besseren Wissens“ – aus Ge-
wohnheit aufgrund einer im Vergleich zum ÖPNV in der Regel besseren Verkehrserreichbar-
keit (vgl. Kutter 2005, S. 63ff.). Alternative Verkehrsträger, bspw. die Bahn, sind demgegen-
über insbesondere im zunehmend an Bedeutung gewinnenden Freizeitverkehr als Ver-
kehrsmittelalternative nahezu bedeutungslos (vgl. BMU 2004).  
Ein umweltbewusstes, nachhaltiges Mobilitätsverhalten, das auf individueller und gesell-
schaftlicher Ebene akzeptiert wird, erfordert daher über den reinen Einsatz „weicher“ Maß-
nahmen hinaus 
• eine abgestimmte, nutzerorientierte verkehrspolitische Strategie mit multimodalen 
Maßnahmenpaketen und zugehörigen Angeboten/Anreizen, 
• die Einbeziehung aller Beteiligten in den Planungs- und Entscheidungsprozess, um 
einen größtmöglichen Konsens und damit eine Akzeptanz zur Umsetzung der Maß-
nahmen zu erzielen sowie  
• einen ausreichenden zeitlichen Rahmen, um Veränderungen des individuellen Ver-
kehrs- und Mobilitätsverhaltens zu erzielen, die sich auch auf gesamtstädtischer E-
bene widerspiegeln. 
In verschiedenen Städten, bspw. Zürich, Münster und München, werden bereits entspre-
chende strategische Ansätze zur Etablierung einer in diesem Sinne „städtischen Mobilitäts-
kultur“ mit unterschiedlichen Maßnahmen(-paketen) und einer breiten Öffentlichkeitsbeteili-
gung verfolgt (vgl. Stadtrat Zürich 2002, Münster 2006; Green City 2006). 
In ähnlicher Form, wie die Intensität „weicher“ Maßnahmen die Verkehrsmittelwahl beeinflus-
sen kann, gilt dies auch für den Einfluss „weicher“ Maßnahmen auf die Wohnstandortwahl. 
Untersuchungen im Rahmen des Forschungsprojekts „intermobil Region Dresden“ lassen 
erste Rückschlüsse auf das grundsätzlich vorhandene Potenzial eines wohnstandortbezoge-
nen Standortmanagements zur Beeinflussung der Wohnstandortwahl und die damit zu erzie-
lenden verkehrlichen Wirkungen zu. Gleichzeitig haben sich im Rahmen der Untersuchungen 
aber auch die Probleme im Zusammenhang mit einer Standortberatung gezeigt (vgl. Gut-
sche, Kutter 2006, S. 97ff.). Mehr noch als bei der vorher beschriebenen Wirkungsbeziehung 
                                                 
38  Nach einer Umfrage des BMU rangiert der Bereich „Umwelt“ in der Top Ten der wichtigsten Probleme in Deutschland auf 
Rang 3. Der Bereich „Verkehr“ taucht im Jahr 2004 erstmals auf Rang 10 in der Liste auf (vgl. BMU 2004, S. 14). 
87 
 
ist bei Informations- und Beratungsangeboten für die Standortwahl davon auszugehen, dass 
derartige Maßnahmen nur einen geringen Einfluss auf die Wohnstandortwahl ausüben kön-
nen und zumeist von anderen „Rahmenbedingungen“ (persönliche Einstellung, Wohnkosten, 
Transportkosten, Flächen-/Wohnungsangebot etc.) überlagert werden. Im Gegensatz zum 
o.g. Problembewusstsein im Bereich „Verkehr“ ist lt. der „Studie zum Umweltbewusstsein 
2004“ noch kein ausreichendes Problembewusstsein im Hinblick auf den zunehmenden Flä-
chenverbrauch bei der Bevölkerung vorhanden, sondern es dominieren weiterhin der 
Wunsch nach einem „Eigenheim im Grünen“ ohne Belästigungen durch Straßenverkehrslärm 
und Autoabgase (vgl. BMU 2004, S. 18, S. 41ff.) sowie weitere wohnumfeldbezogene und 
wohnungsbezogene Gründe (vgl. Bleck/Wagner 2005, S. 104 ff., Bauer u.a. 2005).  
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6.5 Zusammenfassung und Vorbereitung der qualitativen Skalierung der Wirkungsbe-
ziehungen für die Simulation 
Die Ausführungen zu den Wirkungszusammenhängen zwischen dem Verkehrsgeschehen, 
raumstrukturellen Veränderungen, Verkehrsangeboten und Veränderungen des individuellen 
Mobilitätsverhaltens sowie den zugehörigen Einflussgrößen in der Systemskizze liefern em-
pirische Grundlagen für das entwickelte „Systemmodell Stadtverkehr“ und ermöglichen eine 
Plausibilitätsprüfung des ausgewählten systemrelevanten Variablensatzes. Dabei zeigen 
sich im Grundsatz weitgehende Übereinstimmungen zwischen den qualitativen, modellba-
sierten Beurteilungen der Variablen einerseits und den empirisch belegten Aussagen zu den 
Variablen andererseits.  
Die vorgestellten Forschungsergebnisse ermöglichen den Aufbau und die Simulation ausge-
wählter Teilsysteme für genauere Betrachtungen funktionaler Zusammenhänge, für die kein 
vollständiges Systembild erforderlich ist. Anhand der vorliegenden Forschungsergebnisse 
können die Wirkungsbeziehungen zwischen den Variablen qualitativ skaliert werden. Sie 
bilden solchermaßen die Grundlage für eine dynamische Simulation von Entwicklungsverläu-
fen und eine Wirkungsabschätzung verkehrlicher sowie stadtplanerischer Strategien und 
Maßnahmen.  
Die Skalierungen erfolgen mit Hilfe von Tabellenfunktionen, die die grundsätzlich angenom-
menen sowie im vorangegangenen Kapitel empirisch belegten Wirkungszusammenhänge 
zwischen den Modellvariablen qualitativ abbilden. Anhand der nachfolgenden Darstellungen 
und zugehörigen Tabellenfunktionen für die Wirkungsbeziehungen zwischen den Variablen 
• „Intensität verhaltensbeeinflussender Maßnahmen“ und „(selbst-)kritisches Mobili-
tätsbewusstsein“ (vgl. Abbildung 30), 
• „Entfernung zu Aktivitäten“ und „Wegeaufwände“ (Abbildung 31), 
wird das Vorgehen bei den Skalierungen exemplarisch erläutert. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Abbildung 30: Qualitative Wirkungsskalierung - Beispiel 1 
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Wie in Abbildung 30 dargestellt, führt eine geringe Intensität bei der Umsetzung verhaltens-
beeinflussender Maßnahmen (0 bzw. 1 Punkt) zu einem Rückgang des (selbst-)kritischen 
Mobilitätsbewusstseins der Bevölkerung (-2 bzw. -1 Punkt). Die Ursachen hierfür liegen vor 
allem im Einfluss alltäglicher Gewohnheiten sowie den in Kapitel 6.4 aufgezeigten Diskre-
panzen zwischen dem Mobilitätsbewusstsein und dem tatsächlichen Mobilitätsverhalten der 
Bevölkerung. Eine intensivere Umsetzung derartiger „weicher“ Maßnahmen (>1 Punkt) kann, 
vor allem in Verbindung mit abgestimmten, nutzerorientierten Verkehrsstrategien und multi-
modalen Maßnahmenpaketen, ein stärkeres Reflektieren und Hinterfragen der (eigenen) 
Mobilität, also ein zunehmend (selbst-)kritischeres Mobilitätsbewusstsein, bewirken. Dabei ist 
jedoch nicht von einer kontinuierlichen Steigerung des entsprechenden Wertes auszugehen, 
sondern es wird sich, bedingt durch objektive und subjektive Präferenzen und Sachzwänge, 
allmählich eine „Sättigung“ einstellen, ab der auch mit einer anhaltenden Maßnahmeninten-
sivierung (>4 Punkte) keine weiteren Zuwächse beim Mobilitätsbewusstsein generiert wer-
den.  
In ähnlicher Form wie Abbildung 30 die qualitative Verknüpfung zwischen der Intensität von 
verhaltensbeeinflussenden Maßnahmen und dem resultierenden (selbst-)kritischen Mobili-
tätsbewusstsein darstellt, zeigt nachfolgende Abbildung 31, wie sich Veränderungen der 
Variablen „Entfernung zu Aktivitäten“ auf die (resultierenden) „Wegeaufwände“ auswirken. Im 
Gegensatz zur vorher aufgezeigten Wirkungsbeziehung wird dabei von einem linearen Zu-
sammenhang zwischen den beiden Einflussgrößen ausgegangen. Zunehmende Entfernun-
gen zu Aktivitätenstandorten verursachen entsprechend höhere Wegeaufwände  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Abbildung 31: Qualitative Wirkungsskalierung - Beispiel 2 
 
Die beiden Abbildungen veranschaulichen exemplarisch die grundsätzliche Vorgehensweise 
bei der qualitativen Skalierung der Wirkungszusammenhänge für die dynamische Simulation 
von Systemveränderungen. Entsprechend diesem Vorgehen wurden für das nachfolgend 
entwickelte und simulierte Szenario sämtliche Wirkungsbeziehungen in dem betrachteten 
Teilsystem skaliert. 
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7. Entwicklung und Simulation eines Szenarios  
Aufbauend auf den qualitativen und quantitativen Beurteilungen der Variablen sowie den 
dargestellten Wirkungszusammenhängen können mit dem Sensitivitätsmodell für ausgewähl-
te verkehrliche, wirtschafts-, siedlungs-, standort- und bevölkerungsstrukturelle Fragestellun-
gen Teilsysteme aus dem Gesamtmodell herausgelöst, über einen vorgegebenen Prognose-
horizont simuliert und szenarienhaft betrachtet werden. Dabei wird ein Teil des Variablensat-
zes – unter Berücksichtigung der Wirkungsbeziehungen zum Gesamtmodell – aus dem Sys-
temmodell herausgelöst. Die einzelnen Variablen können zusätzlich bei Bedarf zusammen-
gefasst oder in weitere (Teil-)Variablen, die für die konkrete Fragestellung von Bedeutung 
erscheinen, zerlegt oder um entsprechende Variablen ergänzt werden. Die für die Simulation 
erforderliche Skalierung der Wirkungsbeziehungen zwischen den Variablen erfolgt – wie im 
vorhergehenden Kapitel exemplarisch erläutert – anhand vorliegender Forschungsergebnis-
se, die die Grundlage für die Festlegung qualitativer Tabellenfunktionen bilden.  
Nachfolgend erfolgt eine derartige Herauslösung eines Teilsystems, mit dem exemplarisch 
drei Szenarien der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung im kommunalen Kontext entwickelt 
und simulativ analysiert werden sollen. Untersucht werden die Wirkungen und gegenseitigen 
Wirkungsabhängigkeiten von „Ausbaumaßnahmen im MIV“ einerseits und verhaltensbeein-
flussenden bzw. „weichen Maßnahmen“ (Soft Policies) andererseits. Derartige Wirkungszu-
sammenhänge können mit konventionellen Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodellen 
nicht bzw. nur stark vereinfacht abgebildet werden. Es werden daher drei Szenarien entwi-
ckelt und simuliert, mit denen die Wirkungen „weicher Maßnahmen“ im Wechselverhältnis 
mit Maßnahmen, die eine verbesserte MIV-Erreichbarkeit bewirken, abgeschätzt werden 
sollen. Die drei Szenarien unterscheiden sich dabei im Hinblick auf die zeitliche Reihenfolge, 
in der die Umsetzung der Maßnahmen erfolgt, um daraus Hinweise auf erforderliche zeitliche 
Vorläufe bis zur Wirksamkeit von Maßnahmen sowie kurz-, mittel- und langfristig zu erwar-
tende Veränderungen bzw. Umbrüche abzuleiten. 
 
7.1 Formulierung der Aufgabenstellung und Abgrenzung des Teilsystems 
Das nachfolgend betrachtete Teilsystem konzentriert sich auf ausgewählte Wirkungsbezie-
hungen zwischen siedlungsstrukturellen, verkehrlichen sowie wirtschaftsstrukturellen Verän-
derungen im „System Stadtverkehr“. Die Auswahl der relevanten Variablen erfolgt dabei vor 
dem Hintergrund der in Kap. 6 beschriebenen Wirkungszusammenhänge sowie der sich 
daraus ergebenden Anforderungen und Problemstellungen im Kontext kommunaler Ver-
kehrsplanungen.  
So sind auf der kommunalen Ebene zum Teil gravierende Diskrepanzen zu verzeichnen zwi-
schen konzeptionell und planerisch angestrebten und tatsächlich zu verzeichnenden Verän-
derungen der Siedlungsmuster und des Verkehrsgeschehens. Insbesondere im Hinblick auf 
eine nachhaltige – also ökonomisch, ökologisch und sozial ausgeglichene – Entwicklung, wie 
sie unter anderem im Rahmen der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie angestrebt wird, sind 
Strategien und Maßnahmen erforderlich, mit denen städtebauliche und verkehrliche Proble-
me (Suburbanisierung und Entleerung der Innenstädte, anhaltende Flächeninanspruchnah-
me, steigende Wegeaufwände, Anteilszunahmen des Pkw am Gesamtverkehrsaufkommen, 
Überlastungen im Straßennetz, Lärm- und Schadstoffbelastungen der Bevölkerung etc.) 
wirksam reduziert werden können.  
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Vor diesem Hintergrund soll mit dem zu entwickelnden Teilsystem die Wirksamkeit von Stra-
tegien und Handlungskonzepten untersucht werden, mit denen vor allem das Mobilitätsbe-
wusstsein, das realisierte Mobilitätsverhalten und die Wohnstandortwahl der Bevölkerung in 
der Stadt und im Umland und damit letztlich das kommunale Siedlungs- und Verkehrsge-
schehen beeinflusst werden kann. Zu den dazu geeignet erscheinenden „weichen“ Maß-
nahmen zählen unter anderem (vgl. Beckmann 2002, S. 40ff.; ISB/IVV 2003, S. 31ff.): 
 allgemeine Informationsstrategien (z.B. über Printmedien, Rundfunk),  
 Einrichtung von Mobilitätszentralen zur Information über Mobilitätsoptionen und Mo-
bilitätsdienste, 
 Initiierung eines betrieblichen Mobilitätsmanagements, 
 Einrichtung von Mitfahrzentralen, Car Sharing-Organisationen etc. als innovative 
Mobilitätsdienste, 
 individuelle Mobilitätsberatung („individualisiertes Marketing“), 
 individuelle Standortberatung (betrieblich / privat). 
Unter strategischen Gesichtspunkten der langfristigen und vorsorgenden Beeinflussung von 
Siedlungs- und Verkehrsentwicklungen  erscheint eine frühzeitige Wirkungsabschätzung und 
Vorbewertung („Vor-Screening“) der grundsätzlichen Potenziale derartiger Maßnahmen 
zweckmäßig. Von besonderem Interesse ist dabei, welche Wirkungen verhaltensbeeinflus-
sende Maßnahmen im Zusammenhang mit ebenfalls durchgeführten baulichen oder betrieb-
lichen Maßnahmen, die eine Verbesserung der MIV-Erreichbarkeit bewirken, erzielen kön-
nen. Eine solche Betrachtung erscheint deswegen sinnvoll, weil die Finanzierung von kom-
munalen Straßenbaumaßnahmen durch verschiedene gesetzlich vorgegebene Förderpro-
gramme39 unterstützt wird, Strategien und Maßnahmen zur Verkehrsverhaltensbeeinflussung 
demgegenüber zumeist durch die Kommunen selbst finanziert werden müssen. Insofern stel-
len derartige Maßnahmen eine beträchtliche finanzielle Zusatzbelastung der Kommunen dar, 
deren Nutzen – v.a. vor dem Hintergrund der Beurteilung des Variablen „(kritisches) Mobili-
tätsbewusstsein“ im Rahmen der Modellentwicklung – bereits frühzeitig geklärt und allen 
Entscheidungsträgern vermittelt werden muss, um eine von allen Seiten getragene Ent-
scheidung über deren Umsetzung zu erzielen. 
 
                                                 
39  z.B. GVFG-Länderprogramme, Ausbauprogramme überörtlicher Straßenbaulastträger, §5a Fernstraßengesetz u.a. 
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7.2 Auswahl der Variablen für das Teilsystem 
Aufbauend auf den Ergebnissen der Modellentwicklung (vgl. Kap. 5) werden die in Tabelle 3 
aufgeführten Variablen aus dem systemrelevanten Variablensatz ausgewählt. Die verwende-
ten Variablen eignen sich in besonderer Weise, das Verkehrs- und Siedlungsgeschehen auf 
kommunaler Ebene darzustellen und dabei strategische Ansatzpunkte der Verkehrsplanung 
zu berücksichtigen (vgl. Abbildung 32).  
Lfd. Nr. Variable 
Verkehrsgeschehen 
1 Verkehrsaufkommen 
2 Wegeaufwände 
3 Modal Split (Anteil MIV) 
4 Straßenbelastungen 
5 Straßenverkehrsqualität 
6 Verkehrsauswirkungen 
7 Reisezeitverhältnis ÖV/MIV 
8 Pendlersumme 
  
Angebote der Verkehrsträger 
9 ÖPNV-Anbindung 
10 ÖPNV-Attraktivität 
11 MIV-Erreichbarkeit 
  
Individuelles Mobilitätsverhalten der Bevölkerung 
12 Pkw-Verfügbarkeit 
13 (kritisches) Mobilitätsbewusstsein 
14 Entfernung zu Aktivitäten 
15 Entfernung zur Arbeit 
  
Siedlungs- und standortstrukturelle Entwicklungen 
16 „Zentralität“ Wohnstandort 
17 Standortwahl der Unternehmen 
18 Flächenverbrauch 
Tabelle 3:  Variablensatz für das Teilssystem 
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7.3 Szenarioentwicklung und -simulation 
Das den Szenarien zugrunde gelegte Wirkungsgefüge mit den 18 ausgewählten Variablen ist 
in Abbildung 32 dargestellt. Die zwischen den Variablen bestehenden Wirkungsbeziehungen 
werden mit Hilfe diskreter Tabellenfunktionen festgelegt. Abbildung 33 zeigt exemplarisch 
die qualitative Wirkungsfunktion zwischen den Variablen Straßenverkehrsqualität und MIV-
Erreichbarkeit. Die qualitativen Ursache-Wirkungs-Funktionen zwischen den Variablen sollen 
– im Sinne einer Fuzzy-Logik – „unscharfe“, aber in ihrer Grundtendenz „bekannte“ Wir-
kungsbeziehungen abbilden40. Die einzelnen Tabellenfunktionen basieren entsprechend auf 
fachlichen Erkenntnissen und allgemein anerkannten Ursache-Wirkungs-Beziehungen, die 
beispielhaft in Kapitel 6 dargestellt und erläutert worden sind. 
 
Abbildung 32:  Teilszenario - Ausgangssituation41 
 
                                                 
40  Von den Entwicklern des Sensitivitätsmodells wird in diesem Zusammenhang argumentiert, dass Modelle auf der Grundla-
ge „exakter“ Zahlen und mathematischer Funktionen auch bei präzise erscheinenden Ergebnissen „komplett“ falsch sein 
können (wenn bspw. der mathematische Wirkungszusammenhang fehlerhaft ist), wohingegen das Sensitivitätsmodell auf-
grund der Fuzzy-Logik „zwar mehr oder weniger unexakte Ergebnisse, dafür aber niemals das falsche Konzept anbietet“ 
(vgl. Vester 2000, S. 227) 
41  ∆t bezeichnet dabei zeitliche Verzögerungen bei der Wirksamkeit von Veränderungen, die von einer Ausgangsvariablen 
auf eine Zielvariable ausgehen. 
Gegengerichtete Wirkung Gleichgerichtete Wirkung ∆t   zeitliche Verzögerung 
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Abbildung 33:  Wirkungsbeziehung Straßenverkehrsqualität - MIV-Erreichbarkeit42 
 
Entsprechend den oben genannten Untersuchungsschwerpunkten werden in den Szenarien 
die Wirkungen von Strategien untersucht, die einerseits auf eine Verbesserung der MIV-
Erreichbarkeit abzielen, andererseits auf eine Beeinflussung des Mobilitätsbewusstseins mit 
Hilfe verhaltensbeeinflussender („weicher“) Maßnahmen. Im Einzelnen werden folgende 
Szenarien betrachtet: 
Szenario 1: Umsetzung verhaltensbeeinflussender Maßnahmen nach einer Verbesserung 
der MIV-Erreichbarkeit (durch bauliche und/oder betriebliche Maßnahmen); 
Szenario 2: Umsetzung verhaltensbeeinflussender Maßnahmen gemeinsam mit einer Ver-
besserung der MIV-Erreichbarkeit; 
Szenario 3: Umsetzung verhaltensbeeinflussender Maßnahmen vor einer Verbesserung der 
MIV-Erreichbarkeit. 
Die möglichen verhaltensbeeinflussenden Maßnahmen wirken direkt auf die Variable 
‚Mobilitätsbewusstsein’, die möglichen (baulichen und betrieblichen) Maßnahmen im 
Straßennetz wirken direkt auf die Variable ‚MIV-Erreichbarkeit’ (vgl.). 
 
                                                 
42  Die dargestellte Wirkungsbeziehung charakterisiert im Grundsatz den aus dem Fundamentaldiagramm in der Fachwelt 
bekannten Wirkungszusammenhang zwischen Verkehrsleistung und Reisegeschwindigkeit (q-v-Diagramm). Ausgehend 
von einer sehr guten Verkehrsqualität (LOS A) und einer ebenfalls sehr hohen MIV-Erreichbarkeit nimmt mit sinkender 
Verkehrsqualität (LOS B bis D) auch die MIV-Erreichbarkeit ab, bleibt jedoch weiterhin gewährleistet (> 0). Zusammen mit 
einer weiter abnehmenden Verkehrsqualität (LOS D bis F) ist jedoch von einem rapiden Rückgang der MIV-Erreichbarkeit 
auszugehen, da insbesondere die entsprechend belasteten Verkehrsanlagen nicht mehr ständig und damit „zuverlässig“ 
zur Verfügung stehen (zähflüssiger Verkehr, Staugefahr, Gefahr des Verkehrszusammenbruchs) 
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Abbildung 34:  Ansatzpunkte zur Wirkungsabschätzung ausgewählter Verkehrsstrategien 
 
Zur besseren Übersichtlichkeit erscheint es sinnvoll, bei der Darstellung der Veränderungen 
der Variablen im zeitlichen Verlauf nur eine Auswahl von Variablen zu betrachten, die als 
Indikatoren für Veränderungen 
 des Verkehrsgeschehens, 
 der Angebotsqualität des MIV, 
 des Mobilitätsbewusstseins und des individuellen Mobilitätsverhaltens der Bevölke-
rung, 
 der siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen  
dienen. Die ausgewählten Variablen sind: 
 Zentralität Wohnstandortwahl,  
 Mobilitätsbewusstsein, 
 MIV-Erreichbarkeit, 
 Modal Split (Anteil MIV), 
 Wegeaufwände. 
 
Gegengerichtete Wirkung 
Gleichgerichtete Wirkung ∆t   zeitliche Verzögerung 
Statische Variable (vgl. Kap. 4.4) 
Dynamische Variable (vgl. Kap. 4.4) 
Ansatzpunkt für 
Maßnahmen 
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7.4 Szenario 1: Umsetzung verhaltensbeeinflussender Maßnahmen nach einer Verbesse-
rung der MIV-Erreichbarkeit (durch bauliche und/oder betriebliche Maßnahmen) 
Im Ausgangszustand des Szenarios 1 (Runde 0, vgl. Abbildung 35) wird von einem „mittle-
ren“ bzw. durchschnittlichen Mobilitätsbewusstsein (Wert = 15 Punkte auf einer Skala von 0 
bis 30) bei leicht erhöhter Zentralität der Wohnstandorte (18 Punkte) ausgegangen. Aufgrund 
der gleichzeitig bestehenden leicht besseren MIV-Erreichbarkeit (18 Punkte) entfallen gering-
fügig mehr als die Hälfte aller Wege auf den MIV (17 Punkte), was sich auch in den We-
geaufwänden widerspiegelt (16 Punkte). 
 
Abbildung 35:  Szenario 1 - Entwicklung ausgewählter Variablen während der Simulation  
(15 Simulationsperioden) 
 
Infolge einer verbesserten MIV-Erreichbarkeit (+5 Punkte), die bspw. durch einen Straßen-
neubau in Runde 2 erzielt wird, steigen zunächst die Wegeaufwände (+ 2 Punkte), da ent-
fernter gelegene Aktivitätenstandorte aufgesucht werden. In der Folge nimmt das Mobilitäts-
bewusstsein ab und es kommt auch zu ersten Siedlungsaktivitäten an weniger zentral gele-
gen, aber gut mit dem MIV erreichbaren Standorten. In der Folge werden zunehmend Wege 
mit dem Pkw zurückgelegt, was sich im Modal Split und bei den Wegeaufwänden widerspie-
gelt.  
In Runde acht ist – bei konstanten Wegeaufwänden und weiterer Zunahme des MIV-Anteils 
– erstmals ein Rückgang der MIV-Erreichbarkeit zu verzeichnen. Dieser „Entwicklungsbruch“ 
führt offensichtlich zur einer Begrenzung des MIV-Anteils und den Rückgang der Wegeauf-
wände ab Runde neun. Die intensive Umsetzung verhaltensbeeinflussender Maßnahmen (+ 
8 Punkte) in Runde acht hat an diesen Entwicklungen offenbar weniger Anteil, da der Wert 
des Mobilitätsbewusstseins unmittelbar nach der Umsetzung der Maßnahmen wieder ab-
nimmt und diese Abnahme erst ab Runde 11 gebremst wird.  
Umsetzung „weicher“ Maßnahmen in 
Runde 8 
verbesserte „MIV-Erreichbarkeit“ in 
Runde 2  
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In Runde 15 steigt das Mobilitätsbewusstseins wieder, was – ebenso wie die Abschwächung 
dezentraler Siedlungsaktivitäten und tendenziell leicht rückläufige Wegeaufwände – auf die 
anhaltend schlechter werdende MIV-Erreichbarkeit bei unvermindert hohem MIV-Anteil zu-
rückgeführt werden kann. 
Die Ergebnisse des Simulationslaufs bzw. die Veränderungen der Variablen zeigen, dass 
verhaltensbeeinflussende Maßnahmen bei den vorgegebenen siedlungs- und infrastrukturel-
len Rahmenbedingungen (Verbesserung der MIV-Erreichbarkeit, Siedlungsdispersion) keine 
wesentlichen Wirkungen erzielen (können) und die Umsetzung derartiger Maßnahmen „im 
Anschluss“ an den Ausbau der Straßeninfrastruktur nahezu ohne Wirkung ist. Die Einflüsse 
der bereits erfolgten Wohnstandortwahl43 und der ausgeweiteten Verkehrsmittelverfügbar-
keit44 sind demgegenüber maßgeblich für die hohen durchschnittlichen Wegeaufwände und 
den hohen Anteil des Pkw am Gesamtverkehrsaufkommen. Ein „Umdenken“ bzw. eine Ab-
nahme der entsprechenden Variablenwerte erfolgt erst, wenn sich infolge der suburbanen 
„auto-orientierten“ Siedlungsentwicklung und der resultierenden zunehmenden Straßenbe-
lastungen und -überlastungen die MIV-Erreichbarkeit langfristig wieder verschlechtert. „Wei-
che“ Maßnahmen können diese Veränderungen lediglich unterstützen, nicht jedoch maßgeb-
lich initiieren. Zudem ist zu berücksichtigen, dass die dargestellten Maßnahmen und Verän-
derungen die bevorzugte Nutzung des Pkw sowie die individuelle Motorisierung im Betrach-
tungszeitraum nicht grundsätzlich beeinflussen. Veränderungen, die auf eine grundsätzliche 
Veränderung im System hinweisen, ergeben sich erst längerfristig infolge deutlicher Einbu-
ßen bei der MIV-Erreichbarkeit und möglicher Rückwanderungen an zentrumsnähere Stand-
orte.  
Die Ergebnisse der Simulation bestätigen im Wesentlichen die Ausführungen in Kap. 6.4 
hinsichtlich der eingeschränkten Wirksamkeit „weicher“ Maßnahmen bzw. der Wirkungsab-
hängigkeit derartiger Maßnahmen von den gegebenen siedlungsstrukturellen und verkehrli-
chen Randbedingungen. Weitergehend ermöglicht das Szenario Aussagen im Hinblick zeitli-
che Abstimmungserfordernisse bei der Umsetzung verkehrs- und stadtplanerischer Maß-
nahmen. Insbesondere eine Umsetzung von „weichen“ Maßnahmen im Nachgang zu ver-
kehrs- und siedlungsstrukturellen Veränderungen ist quasi wirkungslos und damit ineffizient. 
Vermeintliche „Erfolge“ derartiger Maßnahmen sind daher stets auch dahingehend zu prüfen, 
ob sie tatsächlich auf die Maßnahmen oder auf andere Einflüsse zurückgeführt werden kön-
nen. 
Aufbauend auf den erzielten Ergebnissen sowie den ebenfalls in Kap. 6.4 enthaltenen Aus-
führungen zu dem dennoch grundsätzlich bestehenden Wirkungspotenzial „weicher“ Maß-
nahmen ergibt sich die Frage, ob und in welchem Umfang „weiche“ Maßnahmen wirksam 
sein können, wenn sie zeitgleich mit oder vor der Umsetzung infrastruktureller Maßnahmen, 
die zu einer Verbesserung der MIV-Erreichbarkeit beitragen, durchgeführt werden. In den 
nachfolgend vorgestellten Szenarien wird dieser Frage nachgegangen. Weitere Fragestel-
lungen, bspw. hinsichtlich  
 der Wirksamkeit „weicher“ Maßnahmen, die mit größerer Intensität (bspw. Erhöhung 
des Variablenwerts um 12 Punkte) durchgeführt werden oder 
                                                 
43  Abnahme des Wertes der Variablen „Zentralität Wohnstandort“ 
44  Zunahme des Wertes „MIV-Erreichbarkeit“ 
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 der zu erzielenden Veränderungen im Verkehrsgeschehen infolge einer Umsetzung 
„weicher“ Maßnahmen  gemeinsam mit Verbesserungen im ÖPNV-Angebot 
sind ebenfalls denkbar. Da der Schwerpunkt der vorliegenden Arbeit jedoch auf der Analyse 
der grundsätzlichen Anwendungspotenziale eines systemdynamischen Modellansatzes bei 
kommunalen strategischen Verkehrsplanungen liegt, ist lediglich eine exemplarische Modell-
anwendung vorgesehen. Hierfür wurden das vorgestellte sowie die beiden nachfolgenden 
Szenarien ausgewählt, mit denen vorrangig Wirkungsbeziehungen und Systemveränderun-
gen unter Berücksichtigung der zeitlichen Dynamik betrachtet werden sollen. 
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7.5 Szenario 2: Umsetzung verhaltensbeeinflussender Maßnahmen gemeinsam mit einer 
Verbesserung der MIV-Erreichbarkeit 
Der Ausgangszustand des Szenarios 2 entspricht dem des Szenarios 1(vgl. Abbildung 36) 
Im Unterschied zu Szenario 1 erfolgt hingegen in Runde 2 die Umsetzung von Maßnahmen, 
die zu einer verbesserten MIV-Erreichbarkeit führen (+ 5 Punkte), zeitgleich mit der Umset-
zung verhaltensbeeinflussender Maßnahmen (+ 8 Punkte).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Abbildung 36:  Szenario 2 - Entwicklung ausgewählter Variablen während der Simulation  
(15 Simulationsperioden) 
 
In der Folge ist – wie in Szenario 1 – zunächst eine Zunahme der Wegeaufwände zu ver-
zeichnen. Die Wirkungen verhaltensbeeinflussender Maßnahmen zeigen sich erst mit einer 
zeitlichen Verzögerung in Form eines rückläufigen MIV-Anteils. Gleichzeitig nimmt jedoch 
auch das Mobilitätsbewusstsein bereits wieder ab. Ebenso wie in Szenario 1 führt die ver-
besserte MIV-Erreichbarkeit zu Siedlungsaktivitäten an dezentralen Standorten, was eine 
Zunahme bei den Wegeaufwänden hervorruft. Im weiteren Verlauf sinkt der Wert der Variab-
len Mobilitätsbewusstsein nahezu kontinuierlich, liegt aber bis Runde 12 über dem Aus-
gangswert. Der anhaltend hohe Wert des Mobilitätsbewusstseins ist maßgeblich für die An-
teilsrückgänge des MIV am Gesamtverkehrsaufkommen, die bis Runde 8 anhalten. Erst mit 
der anhaltenden Siedlungstätigkeit an dezentralen Standorten und weiter steigenden We-
geaufwänden wird der Rückgang des MIV-Anteils zunächst gestoppt, um ab Runde 13 wie-
der anzusteigen. 
In der letzten Simulationsrunde sind eine gleichbleibend hohe MIV-Erreichbarkeit, hohe We-
geaufwände und ein steigender MIV-Anteil bei gleichzeitig stark abnehmenden Werten beim 
Mobilitätsbewusstsein und der Zentralität des Wohnstandorts festzuhalten. 
Die Ergebnisse der Simulation zeigen, dass eine zeitgleiche Umsetzung von verhaltensbe-
einflussenden Maßnahmen und von Maßnahmen zur Verbesserung der MIV-Erreichbarkeit 
verbesserte „MIV-Erreichbarkeit“ und Umsetzung „weicher“ Maßnahmen in 
Runde 2  
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insbesondere die Nutzungsintensität des Pkw beeinflusst. Trotz einer verbesserten MIV-
Erreichbarkeit werden durch die Umsetzung verhaltensbeeinflussender Maßnahmen Ver-
kehrsverlagerungen vom MIV auf den Umweltverbund erzielt. Dies führt weitergehend dazu, 
dass – im Gegensatz zu Szenario 1 – innerhalb des Betrachtungszeitraums keine Einbußen 
bei der MIV-Erreichbarkeit zu erwarten sind. Zudem fällt die Entwicklung der Abwanderung 
aus den Zentrumsgebieten („Zentralität“ Wohnstandort) gegenüber Szenario 1 geringfügig 
schwächer aus.  
Mittelfristig ist jedoch – gerade aufgrund der anhaltend verbesserten MIV-Erreichbarkeit – 
ebenso wie in Szenario 1 von weiteren Abwanderungen aus den Zentrumsbereichen in die 
Randgebiete auszugehen. Dies führt zu einer Zunahme der Wegeaufwände, zu einer Ab-
nahme des Mobilitätsbewusstseins und letztlich auch wieder zu einem steigenden Anteil des 
MIV am Gesamtverkehrsaufkommen. 
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Ergebnisse des Szenarios 2 die grundsätzli-
chen Potenziale verhaltensbeeinflussender Maßnahmen ebenso zeigen wie deren „Abhän-
gigkeit“ von der Attraktivität des MIV. Zusätzlich ist zu berücksichtigen, dass die „Höhe“ bzw. 
die Intensität der Maßnahmen zur Verhaltensbeeinflussung über dem entsprechenden Wert 
liegt, der für die Verbesserung der MIV-Erreichbarkeit angesetzt wurde. Eine „erfolgreiche“ 
Umsetzung verhaltensbeeinflussender Maßnahmen setzt demzufolge erhebliche Anstren-
gungen voraus, während die zu erzielenden Effekte eher gering ausfallen. Eine langfristige 
Sicherung der angestrebten Veränderungen hängt zudem stark von den Angeboten des MIV 
und deren Ausweitung ab. 
Ebenso wie bei Szenario 1 werden auch mit Szenario 2 die Ausführungen in Kap. 6.4 bestä-
tigt und um die Bedeutung zeitlicher Aspekte ergänzt. Die gemeinsame Betrachtung der bei-
den Szenarien ermöglicht gegenüber den Ausführungen in Kap. 6.4 eine anschaulichere und 
qualitativ genauere Darstellung der Wirkungsabhängigkeiten und der Bedeutung zeitlicher 
Aspekte bei der Umsetzung verkehrlicher Strategien und Maßnahmen  
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7.6 Szenario 3: Umsetzung verhaltensbeeinflussender Maßnahmen vor einer Verbesse-
rung der MIV-Erreichbarkeit 
Die Ergebnisse von Szenario 2 haben gezeigt, dass eine zeitgleiche Umsetzung von verhal-
tensbeeinflussenden Maßnahmen und von Maßnahmen zur Verbesserung der MIV-
Erreichbarkeit eine erkennbare, aber nicht langfristig wirksame Änderung des Verkehrsge-
schehens in Richtung einer nachhaltigen Entwicklung unterstützen kann. Vor diesem Hinter-
grund wurde Szenario 3 als weiteres Szenario entwickelt, dass eine Umsetzung verhaltens-
beeinflussender Maßnahmen deutlich vor der Umsetzung von Maßnahmen zur Verbesse-
rung der MIV-Erreichbarkeit abbildet (vgl. Abbildung 37). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Abbildung 37:  Szenario 3 - Entwicklung ausgewählter Variablen während der Simulation  
(15 Simulationsperioden) 
 
Ausgehend von demselben Ausgangszustand der Variablenwerte wie in den Szenarien 1 
und 2 erfolgt in Szenario 3 die Umsetzung verhaltensbeeinflussender Maßnahmen in Runde 
2 (+8 Punkte). Dies führt zu einem anhaltenden Rückgang des MIV-Anteils ab Runde 4 und 
einem Anstieg zentraler Siedlungsaktivitäten ab Runde 6. In der Folge steigt der Wert des 
Mobilitätsbewusstsein bis Runde 11 weiter an, um anschließend auf einem geringfügig nied-
rigeren Niveau als der Spitzenwert aber deutlich über dem Ausgangswert bis zum Ende der 
Simulation zu bleiben. Gleichzeitig sind aber auch anhaltende zentrums-orientierte Wohn-
standortwahlen zu beobachten, die insbesondere mit dem Anstieg des Mobilitätsbewusst-
seins und dem Rückgang des MIV-Anteils einhergehen. 
Mit der Umsetzung von Maßnahmen für eine verbesserte MIV-Erreichbarkeit ab Runde 8 (+5 
Punkte ist eine leichte Zunahme der Wegeaufwände verbunden, die jedoch ohne Wirkung 
auf die Zentralität der Wohnstandorte und das Mobilitätsbewusstsein bleibt. 
verbesserte „MIV-Erreichbarkeit“ in 
Periode 8 
Umsetzung „weicher“ Maßnahmen in 
Periode 2  
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Erst infolge einer deutlich verbesserten MIV-Erreichbarkeit, die offensichtlich aus dem anhal-
tend niedrigen MIV-Anteil resultiert und zu einem weiteren Anstieg der Wegeaufwände führt, 
sind ab Runde 11 bei der Zentralität der Wohnstandorte und ab Runde 12 bei dem Mobili-
tätsbewusstsein gegenläufige Veränderungen zu beobachten.  
Am Ende der Simulation zeigt sich ein anhaltend niedriger MIV-Anteil bei einem gleichzeitig 
hohen Mobilitätsbewusstsein. Aufgrund einer ebenfalls sehr guten MIV-Erreichbarkeit sind 
jedoch steigende Wegeaufwände sowie ein rückläufiger – wenn auch weiterhin deutlich über 
dem Ausgangswert liegender – Wert bei der Zentralität des Wohnstandorts festzuhalten. 
Die Ergebnisse von Szenario 3 zeigen gegenüber den Szenarien 1 und 2 deutliche Verände-
rungen insbesondere bei den Variablen „Modal Split“, „Zentralität Wohnstandort“, „Mobilitäts-
bewusstsein“ und „MIV-Erreichbarkeit“. 
Neben einem deutlichen und während des Betrachtungszeitraums anhaltenden Rückgang 
des MIV-Anteils am Gesamtverkehrsaufkommens ist dabei insbesondere die Veränderung 
der Variablen „Zentralität Wohnstandort“ hervorzuheben. Im Gegensatz zu den beiden vor-
hergegangenen Szenarien zeigt sich eine Zunahme des Variablenwerts, d.h. eine zuneh-
mende Bedeutung zentraler Wohnstandorte. Diese „Renaissance der Zentrumsbereiche 
(bzw. Innenstadt)“ bewirkt wiederum ein verstärktes Mobilitätsbewusstsein, was auf eine ge-
genseitige Stärkung der Variablen hindeutet. 
Vor dem Hintergrund der Aussagen von Kap. 6.4 zeigt sich in Szenario 3, dass mit „weichen“ 
Maßnahmen am ehesten Erfolge im Hinblick auf eine nachhaltige Verkehrsentwicklung zu 
erzielen sind, wenn derartige Maßnahmen vor geplanten Ausbaumaßnahmen im MIV umge-
setzt werden. Das laut Franke (2000) unbewusst regelmäßige Ausführen von Routinen zur 
Erleichterung von Alltagsentscheidungen kann demnach durch ein frühzeitiges Einwirken auf 
das Mobilitätsbewusstsein nachhaltig beeinflusst werden (vgl. Franke 2000, S. 19ff.). Den-
noch ist auch hier – wenn auch erst ansatzweise in den letzten Simulationsrunden – der do-
minierende Einfluss verkehrlicher und siedlungsstrukturelle Veränderungen auf das Ver-
kehrsgeschehen erkennbar.  
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7.7 Zusammenfassung der Ergebnisse und Ergebnisinterpretation 
Die Ergebnisse der Simulationen zeigen in anschaulicher Form die Wirkungen, die mit Maß-
nahmen zur Verbesserung der MIV-Erreichbarkeit sowie mit verhaltensbeeinflussenden 
Maßnahmen erzielt werden können. Dabei können bestehende Wirkungsbeziehungen und 
Wechselwirkungen ebenso identifiziert und hinsichtlich ihrer Bedeutung für das Systemver-
halten beurteilt werden wie die Relevanz der zeitlichen Reihenfolge, in der Maßnahmen um-
gesetzt werden.  
Es hat sich gezeigt, dass verhaltensbeeinflussende Maßnahmen keine kurzfristigen Wirkun-
gen erzielen können, sondern erst mit einem ausreichenden zeitlichen Vorlauf Veränderun-
gen im Gesamtsystem möglich sind. Eine Umsetzung verhaltensbeeinflussender Maßnah-
men zeitgleich mit oder im Anschluss an die Umsetzung von Maßnahmen, die eine Verbes-
serung der MIV-Erreichbarkeit bewirken, ist für das Verkehrsgeschehen nahezu ohne Be-
deutung.  
Darüber hinaus wurde deutlich, dass eine Verbesserung der MIV-Erreichbarkeit kurzfristig 
zur Wahl entfernter gelegener Aktivitätenstandorte führt mit der Folge, dass höhere We-
geaufwände erzielt werden. Mittel- bis langfristig kann davon ausgegangen werden, dass 
infolge der verbesserten MIV-Erreichbarkeit zunehmend Wohnstandorte in dezentraler Lage 
bevorzugt werden. Infolge der schlechteren Erreichbarkeit dieser Standorte zu Fuß, mit dem 
Rad oder dem ÖPNV ist die verstärkte Nutzung des Pkw zwangsläufig. Eine erfolgreiche 
Umsetzung verhaltensbeeinflussender Maßnahmen kann unter diesen Rahmenbedingungen 
nur dann gelingen, wenn die MIV-Erreichbarkeit infolge steigender Verkehrsbelastungen 
wieder spürbar schlechter wird. 
Insgesamt wird bei der Betrachtung der drei Szenarien und unter Berücksichtigung der Aus-
sagen zu den Wirkungen von „weichen“ Maßnahmen auf das Verkehrsgeschehen (Kap. 6.4) 
deutlich, dass die zeitliche Abstimmung verkehrlicher Strategien und Maßnahmen einen ent-
scheidenden Erfolgsfaktor für deren Wirksamkeit darstellt. Dies ist umso mehr zu berücksich-
tigen, als die Szenarien ebenfalls die grundsätzlich nur eingeschränkte Wirksamkeit „wei-
cher“ Maßnahmen und deren Abhängigkeit von den bestehenden siedlungsstrukturellen und 
verkehrlichen Rahmenbedingungen gezeigt haben. In diesem Zusammenhang ist bei der 
Beurteilung der Wirkungen „weicher“ Maßnahmen zusätzlich zu berücksichtigen, dass 
durchaus Veränderungen eintreten können, die ursprünglich mit diesen Maßnahmen ange-
strebt wurden, letztlich jedoch aus anderen Einflüssen resultieren. 
Das Systemmodell „Stadtverkehr“ ermöglicht eine qualitative Analyse und vergleichende 
Bewertung von verkehrlichen Strategien und Maßnahmen auf kommunaler Ebene. Anhand 
der ausgewählten Szenarien können Entwicklungsunterschiede im Gesamtsystem, die sich 
allein aufgrund unterschiedlicher Zeitpunkte bei der Umsetzung von Maßnahmen ergeben, 
dargestellt und bewertet werden. Zusätzlich können für einzelne Variablen „Entwicklungskor-
ridore“ aufgespannt werden, um hieraus Potenziale und Grenzen der Veränderung bzw. Be-
einflussung von Variablen zu erkennen. In Abbildung 38 ist ein solcher Entwicklungskorridor 
exemplarisch für den Modal Split (Anteil des MIV am Gesamtverkehrsaufkommen) darge-
stellt. Die Abbildung zeigt dabei in qualitativer Form die unterschiedlichen Entwicklungen des 
Modal Split über den Betrachtungszeitraum von 15 Simulationsrunden in den einzelnen Sze-
narien. Dabei zeigt sich  
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 im Szenario 1 ein Anstieg des MIV-Anteils nach vier Simulationsrunden, der fünf 
Runden andauert, um sich dann auf einem höheren Niveau bis zum Ende des Be-
trachtungsraumes einzupendeln, 
 im Szenario 2 ein Rückgang des MIV-Anteils nach drei Simulationsrunden, der zwi-
schen der 8. und der 13. Simulationsrunde konstant bleibt und anschließend wieder 
leicht ansteigt, 
 im Szenario 3 ein deutlicher, lang anhaltender Rückgang des MIV-Anteils. 
Insbesondere die Darstellung der unterschiedlichen Veränderungen im zeitlichen Ablauf er-
möglicht eine qualitativ-quantitative Wirkungsabschätzung und damit eine Bewertung der zur 
Diskussion stehenden Maßnahmen und Strategien in Form eines „Vor-Screenings“.  
Mit Hilfe der Darstellungen lassen sich für ausgewählte Variablen – zum Teil auch durch die 
Überlagerung mehrerer Variablen für die betrachteten Szenarien – kritische Entwicklungen 
und „Entwicklungsbrüche“ frühzeitig identifizieren. 
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Abbildung 38:  Überlagerung der Szenarien - Beispielvariable "Modal Split" 
 
Die Szenarienentwicklung mit Hilfe des Sensitivitätsmodells und des auf dieser methodi-
schen Grundlage entwickelten Systemmodells „Stadtverkehr“ eignet sich in besonderer Wei-
se zur Unterstützung von Grundsatzentscheidungen im Rahmen strategischer kommunaler 
Verkehrsplanungen, bspw. der Verkehrsentwicklungsplanung. Von Seiten der Fachplanung 
lassen sich Wirkungsabschätzungen und Bewertungen in einer frühen Phase des Planungs-
prozesses durchführen, mit denen die Ziel- und Leitbilddiskussion sowie die Auswahl näher 
zu betrachtender Strategien unterstützt werden können. 
Verkehrliche Veränderungen und Veränderungen verkehrsrelevanter Einflussgrößen können 
mit dem Modell gesamthaft und nachvollziehbar dargestellt werden. Die qualitative Darstel-
lung der Veränderungen ausgewählter Variablen bzw. Indikatoren im Zeitverlauf ermöglicht 
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eine Verbesserung des Verständnisses von Entwicklungen über einen längeren Planungs-
zeitraum. Den Fachplanern, insbesondere aber den am Planungsprozess beteiligten Akteu-
ren (Politiker, BürgerInnen, Interessengruppen etc.) können mit Hilfe des Systemmodells 
Veränderungen des Gesamtsystems in qualitativ beschriebenen Verläufen verdeutlicht wer-
den. Hierdurch können das Verständnis für das „System Stadtverkehr“ verbessert und eine 
höhere Akzeptanz und Unterstützung für verkehrspolitische Maßnahmen erzielt werden. 
Das Verständnis für Wirkungszusammenhänge kann weitergehend dadurch unterstützt wer-
den, dass die Modellentwicklung und Modellanwendung gemeinsam mit ausgewählten Ak-
teuren des Planungsprozesses erfolgt. Von den Beteiligten können so in den einzelnen Ar-
beitsschritten die Variablen hinterfragt und hinsichtlich ihrer Bedeutung für das System beur-
teilt werden. Die Darstellung des Wirkungsgefüges einschl. der Regelkreisanalysen ermög-
licht einen Überblick über die wechselseitigen Abhängigkeiten der Variablen im Gesamtzu-
sammenhang, während die Teilszenarien zur Analyse spezifischer Teilaspekte und deren 
Simulation über einen längeren Zeitraum eingesetzt werden können. Bei einer Modellent-
wicklung gemeinsam mit verschiedenen Akteuren können dabei unterschiedliche Sichtwei-
sen berücksichtigt und eine einseitige „Ausrichtung“ des Modells und der Modellergebnisse 
verhindert werden.  
Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass die mit dem Systemmodell „Stadtverkehr“ er-
zielten Ergebnisse unterschiedliche planungspraktische Anwendungsmöglichkeiten des Sen-
sitivitätsmodells im Rahmen strategischer kommunaler Verkehrsplanungen deutlich machen. 
Das Modell eignet sich sowohl zur qualitativen Wirkungsabschätzung verkehrlicher Strate-
gien und Maßnahmen als auch zur Darstellung und Vermittlung von Wirkungszusammen-
hängen und Veränderungen im zeitlichen Verlauf.  
Aufbauend auf diesen Schlussfolgerungen ergibt sich die Frage, inwieweit das Sensitivitäts-
modell als alternatives oder ergänzendes Planungsinstrument zu den gebräuchlichen Ver-
kehrsnachfrage- und Umlegungsmodellen bei strategischen kommunalen Verkehrsplanun-
gen eingesetzt werden kann, um den Planungsprozess zu verbessern. Dabei interessiert 
insbesondere, inwieweit qualitative und/oder quantitative Ergebnisse bei strategischen Ver-
kehrsplanungen genutzt werden können bzw. welchen Ansprüchen die Ergebnisse des Sen-
sitivitätsmodells einerseits und von Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodellen anderer-
seits genügen müssen. Zudem ist von Interesse, wie (nachvollziehbar) die Ergebnisse von 
Wirkungsabschätzungen und Modellrechnungen bzw. -simulationen aufbereitet werden müs-
sen, um Verwendung zu finden. Zur Beantwortung der aufgeworfenen Fragestellungen wer-
den nachfolgend die Ergebnisse des „Systemmodells Stadtverkehr“ den Ergebnissen der 
Modellrechnungen des Verkehrsentwicklungsplans Düsseldorf (VEP Düsseldorf) gegenüber-
gestellt und die Stärken und Schwächen der beiden Modellansätze im Rahmen strategischer 
Verkehrsplanungen herausgearbeitet.   
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8. Vergleichende Bewertung der Anwendungsmöglichkeiten quantitativer und 
qualitativer Modellsimulationen im Rahmen strategischer kommunaler Ver-
kehrsplanungsprozesse 
Zur Beurteilung der planungspraktischen Anwendungsmöglichkeiten des Sensitivitätsmodells 
erfolgt eine vergleichende Beurteilung der qualitativen Ergebnisse des „Systemmodells 
Stadtverkehr“ und der darin entwickelten Teilszenarien mit den quantitativen Ergebnissen 
der Modellrechnungen des VEP Düsseldorf. Hierfür werden nachfolgend zunächst der VEP 
Düsseldorf, die darin verfolgten Ziele und die methodische Vorgehensweise kurz vorgestellt 
und die Ergebnisse der Wirkungsabschätzungen zusammengefasst. Daran anschließend 
werden die Ergebnisse beider Modellansätze sowie die daraus resultierenden jeweiligen 
Anwendungsmöglichkeiten und -grenzen im Rahmen strategischer kommunaler Verkehrs-
planungen untersucht und charakterisiert. 
Der VEP Düsseldorf wurde aufgrund der Aktualität des Planwerks (Abschluss des Planungs-
prozesses im November 2006) sowie der Methodik, mit der die Wirkungsabschätzungen von 
verkehrlichen Handlungskonzepten und Maßnahmen durchgeführt wurden, stellvertretend für 
strategische kommunale Verkehrsplanungsprozesse ausgewählt. Zudem waren die für die 
Modellrechnungen und Wirkungsabschätzungen des VEP Düsseldorf zuständigen Fachpla-
ner der Stadt Düsseldorf am Aufbau des Systemmodells „Stadtverkehr“ beteiligt und konnten 
ihre Erfahrungen und Einschätzungen bei der Auswahl und Beurteilung des Variablensatzes, 
der Teilszenarien sowie der Simulationsergebnisse einbringen.  
 
8.1 Aufgabenstellung, Ziele und Methodik der Verkehrsentwicklungsplanung Düsseldorf 
Auf der Grundlage des Beschlusses des Ordnungs- und Verkehrsausschusses (OVA) vom 
7.12.2000 wurde zwischen den Jahren 2001 und 2006 in der Stadt Düsseldorf ein Verkehrs-
entwicklungsplan (VEP) erarbeitet und im November 2006 vom Rat der Stadt Düsseldorf 
verabschiedet. Der VEP bildet den Rahmen für die zukünftige verkehrsträgerübergreifende 
Verkehrssystemgestaltung in der Stadt Düsseldorf im regionalen Kontext und gilt als überge-
ordnete planerische Vorgabe für die Verwaltung.  
Mit der Erarbeitung des VEP wird ein ganzheitlicher Anspruch verfolgt, der die Wechselwir-
kungen zwischen der Stadt- und Verkehrsentwicklung sowie die unterschiedlichen Ziele der 
verkehrsrelevanten Bereiche Soziales, Umwelt, Sicherheit und Wirtschaft berücksichtigt. Die 
Ergebnisse des VEP sind insofern zwischen diesen zum Teil gegensätzlichen Ansprüchen 
abgewogen. Zudem wird aufgrund der strategischen (gesamtstädtischen, langfristig angeleg-
ten) Zielsetzung des VEP nur eine begrenzte Detailtiefe in den Aussagen angestrebt. 
Die Erarbeitung des VEP wurde durch einen umfassenden Beteiligungsprozess begleitet, bei 
dem verwaltungsinterne Abstimmungen, Beratungen zwischen Vertretern der Ratsfraktionen, 
der Verkehrsunternehmen und verschiedener Verbände im Diskussionsforum sowie eine 
gezielte Öffentlichkeitsarbeit zugrunde lagen. Zusätzlich wurde der Prozess von einem Len-
kungskreis mit Vertretern der Ratsfraktionen begleitet (vgl. Düsseldorf 2003g, S. 4ff.). 
Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans Düsseldorf erfolgte, aufbauend auf einer Zu-
standsanalyse, eine mehrstufige Entwicklung von Verkehrsszenarien mit dem Zielhorizont 
2015. Dabei wurden zunächst für ein Basisszenario mit Hilfe eines Verkehrsnachfrage- und 
Umlegungsmodells die zu erwartenden verkehrlichen Veränderungen infolge 
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• der natürlichen Bevölkerungsentwicklung, 
• geplanter Stadtentwicklungsprojekte, 
• verkehrsplanerischer Maßnahmen mit gesicherter Umsetzungswahrscheinlich-
keit, 
• verkehrsplanerischer Maßnahmen, die sich in der Planfeststellung befinden, 
(vgl. Landeshauptstadt Düsseldorf 2003c, S. 5), 
abgeschätzt und bewertet. Der Untersuchungsraum wurde dafür in kleinräumige Verkehrs-
zellen unterteilt, für die die jeweiligen verkehrsrelevanten Strukturdaten 
• Bevölkerungszahl- und Beschäftigtenzahl, 
• Altersklassenverteilung und 
• privater Pkw-Bestand  
aus vorliegenden Datenbanken, Statistiken, weiteren Planwerken etc. übernommen, von den 
an der Fachplanung beteiligten Akteuren abgestimmt und zukünftige Veränderungen prog-
nostiziert wurden. Darauf aufbauend wurden das tägliche Gesamtverkehrsaufkommen, die 
Verkehrsverflechtungen, die Verkehrsmittelwahl und die Netzbelastungen der einzelnen Ver-
kehrsträger für den Analysefall und das Basisszenario ermittelt. Weitergehend wurden die 
Wirkungen auf die Umwelt und das städtische Umfeld abgeschätzt. 
Auf der Grundlage des Basisszenarios wurden im Zusammenwirken der beratenden Planer 
und des projektbegleitenden Arbeitskreises der Stadt Düsseldorf sowie des Diskussionsfo-
rums drei sog. Testszenarien vor dem Hintergrund der drei folgenden Leitthemen 
• Ausbau der Infrastruktur für MIV und ÖPNV (Testszenario 1), 
• Deduktive Maßnahmenentwicklung auf Grundlage der Analyse (Testszenario 2), 
• Deduktive Maßnahmenentwicklung auf Grundlage der Analyse mit konsequenter 
Stärkung der Nahmobilität in den Stadtteilen durch Steigerung der straßenräum-
lichen Qualitäten (Testszenario 3) 
entwickelt (vgl. Düsseldorf 2003e). Die in den einzelnen Szenarien erzielten verkehrlichen 
Wirkungen wurden mit Hilfe eines indikatoren-gestützten Bewertungssystems beurteilt (vgl. 
Düsseldorf 2003d). Dabei wurden vorgegebene verkehrliche und verkehrsrelevante Kenn-
größen zu Indikatoren zusammengefasst und den Bewertungszielen „Funktionsfähigkeit“, 
„Sozialverträglichkeit“, „Stadtverträglichkeit“, „Umweltverträglichkeit“, „Verkehrssicherheit“ 
sowie „Wirtschaftlichkeit“ zugeordnet (vgl. Tabelle 4).  
Auf der Grundlage einer interaktiven Bewertung und Beurteilung der Wirkungen der einzel-
nen Szenarien wurde ein Zielszenario abgeleitet und untersucht. Dieses Zielszenario bein-
haltet Elemente bzw. Maßnahmen aller Testszenarien, die sich im Hinblick auf eine zukünfti-
ge Verkehrsentwicklung als besonders effizient herausgestellt haben, und bildet die Grund-
lage für das im Verkehrsentwicklungsplan enthaltene Zielkonzept sowie die zur Umsetzung 
vorgesehenen verkehrlichen Strategien und Maßnahmen (vgl. Düsseldorf 2007). Explizite 
Vereinbarungen zur Umsetzung des VEP Düsseldorf und zur Realisierung der darin enthal-
tenden Maßnahmen stehen derzeit jedoch ebenso noch aus wie Überlegungen für ein um-
setzungs-begleitendes Monitoring und Controlling bzw. eine Evaluation des VEP. 
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Ziel Indikator Kenngröße 
1.1.1 Auslastungsgrad der Straßen 1.1 Belastung 
1.1.2 Fahrzeugbesetzungsgrad (ÖPNV) 
1.2 Erreichbarkeit 1.2.1 Mittlere Reisezeiten differenziert nach Verkehrs-
mittel zu 32 Zielen 
1.3 Parkraumbelegung 1.3.1 Nutzergruppenspezifische Bilanzierung in den 
relevanten Teilräumen 
1. Funktionsfähigkeit 
1.4 Lkw-Netzstruktur 1.4.1 Planerische Einschätzung der Dichte und Ge-
schlossenheit, Restriktionen 
2.1 Netzangebote 2.1.1 Planerische Einschätzung der Dichte und Ge-
schlossenheit der Netze 
2.2 Erreichbarkeit von 
Zielen 
2.2.1 siehe 1.2.,  
Haltestellenausbau für Mobilitätsbehinderte 
2. Stadt- und Sozialver-
träglichkeit 
2.3 Verträglichkeit 2.3.1 Problempunkte gemäß Straßenraummodell 
3.1 Fahrleistungen 3.1.1 Fz-km MIV, ÖPNV und Rad 
3.2 Verlärmung 3..2.1 Lärmkennziffer 
3.3 Flächenverbrauch 3.3.1 Abschätzung der betroffenen Gebietsflächen 
3. Umweltverträglichkeit 
3.4 Schadstoffbelastung 3.4.1 Vergleich der gesamtstädtischen Schadstoff-
emissionen für bestimmte Leitgase 
4.1 Verträglichkeit 4.1.1 siehe 2.3 4. Sicherheit 
4.2 Unfallgeschehen 4.2.1 Netzbewertung in Anlehnung an den Entwurf zur 
RSN-Richtlinie für die Sicherheitsbewertung von 
Netzen 
5. Wirtschaftlichkeit 5.1 Kosten, Gegenüber-
stellung verkehrlicher 
Nutzen 
5.1.1 Abschätzung der Betriebs- und Investitionskos-
ten (Volkswirtschaftlich/Kommunal) 
Tabelle 4: Bewertungssystem VEP Düsseldorf  (Quelle: Düsseldorf 2003d) 
 
Für den angestrebten Vergleich der Ergebnisse des Sensitivitätsmodells mit den Ergebnis-
sen des VEP Düsseldorf werden nachfolgend das Basisszenario und die drei Testszenarien 
kurz dargestellt.  
 
8.2 Zusammenfassung der Ergebnisse der Testszenarien 
Die verkehrlichen Entwicklungen und deren Auswirkungen in den drei Testszenarien wurden 
anhand verkehrlicher Kenngrößen beschrieben und miteinander verglichen (siehe Tabelle 5). 
Dabei wurden bei allen Szenarien dieselben Annahmen für Veränderungen der verkehrsre-
levanten Strukturdaten (Bevölkerungszahl- und Beschäftigtenzahl, Altersklassenverteilung 
und privater Pkw-Bestand) sowie für das daraus resultierende Gesamtverkehrsaufkommen 
und dessen räumliche Verteilung zugrunde gelegt. Nachfolgend werden die Ergebnisse der 
Szenarien zusammenfassend wiedergegeben und miteinander verglichen. Für detaillierte 
Betrachtungen sowie grafischen Darstellungen bzw. Abbildungen wird auf die entsprechen-
den Unterlagen zum VEP Düsseldorf verwiesen (Düsseldorf o.J., Düsseldorf 2003c, Düssel-
dorf 2003d, Düsseldorf 2003e, Düsseldorf 2003f, Düsseldorf 2007).  
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Kenngröße (Indikator) Untergliederung (Teilindikator) Einheit 
Verkehrsaufkommen Entwicklung verkehrsträgerspezifisches Ver-
kehrsaufkommen Düsseldorfer / Einpendler 
Entwicklung ÖPNV-Zielverkehr/d 
Entwicklung ÖPNV-Einpendler/d 
Entwicklung MIV-Zielverkehr/d45 
[Wege/d bzw. Fahrten/d]
 
[Fahrgäste/d] 
[Fahrgäste/d] 
[Fahrten/d] 
Modal Split Wege der Düsseldorfer 
„alle Wege“ 
Entwicklung ÖV/IV-Einpendler 
[%] 
[%] 
[%-Punkte] 
Fahrleistung Kfz Bewohnte Strecke 
Freie Strecke 
[km] 
[km] 
Straßenräumliche 
Verträglichkeit 
Fußgänger 
Querung 
Radfahrer 
[Problempunkte] 
[Problempunkte] 
[Problempunkte] 
Schadstoffemissionen Benzol 
CO 
CO2 
HC 
NOx 
Partikel 
[kg] 
[t] 
[t] 
[kg] 
[t] 
[kg] 
Lärmkennziffer (LKZ)  [Summe LKZ] 
Infrastrukturkosten  Infrastrukturkosten ohne Fahrzeugkosten [Mio. €] 
Kfz-Belastungen Entwicklung der Streckenbelastungen 
Wunsch – Istbelastung45 
[Kfz/d] 
[„mehr“] / [weniger] 
Verkehrsqualität Veränderung Reisegeschwindigkeit45 [km/h] 
ÖPNV-Angebot Verkehrsangebot ÖPNV45 
Verkehrsleistung ÖPNV45 
Abgedeckte motorisierte Fahrten45 
[Fzg.-km/16h] 
[Per.-km/16h] 
[%-Punkte] 
ÖV-Streckenbelastungen Fahrgastaufkommen im ÖPNV [Fahrgäste/d] 
Erreichbarkeit Erreichbarkeit45 
Entwicklung der Erreichbarkeit MIV 
Entwicklung der Erreichbarkeit ÖPNV 
[min] bzw. [km/h] 
[%-Punkte] 
[%-Punkte] 
Tabelle 5:  Kenngrößen des VEP Düsseldorf   
(Quelle: Düsseldorf o.J.) 
 
Verkehrsaufkommen 
Ausgehend von den oben genannten Annahmen für die Veränderungen der verkehrsrelevan-
ten Strukturdaten (vgl. Düsseldorf 2003c) wurden zur Analyse der Veränderungen des ver-
kehrsträgerspezifischen Wegeaufkommens in den Szenarien Teilindikatoren festgelegt, mit 
denen das zellenspezifische ÖPNV-Zielverkehrsaufkommen sowie das ÖPNV-Aufkommen 
der Einpendlerverkehre verglichen werden können (vgl. Düsseldorf o.J. sowie Düsseldorf 
2003d).  
Bei einem Vergleich der Testszenarien mit dem Basisszenario zeigen sich zum Teil deutliche 
Unterschiede im Hinblick auf das Verkehrsaufkommen in den einzelnen Verkehrszellen in-
nerhalb der Stadt sowie in der Region. Der ÖPNV hat im Testszenario 1 insbesondere in 
denjenigen Gebieten Aufkommenszuwächse zu verzeichnen, in denen eine Überlagerung 
von positiven Strukturentwicklungen (ausgedrückt z.B. durch Bevölkerungs-, Beschäftigten- 
und Verkaufsflächenzunahmen) mit Verbesserungen im ÖPNV-Angebot erfolgt.  
                                                 
45  Abbildungen/Daten liegen nur für das Basisszenario vor und werden nicht weiter berücksichtigt 
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Im Testszenario 2 zeigen sich derartige Effekte aufgrund der vorgesehenen Verbesserungen 
im regionalen ÖPNV-Angebot vorrangig bei den ÖPNV-Einpendlern sowie im Stadtzentrum. 
Insgesamt werden die Entwicklungen im ÖPNV jedoch weniger durch Überlagerungen von 
Strukturentwicklungen mit Angebotsverbesserungen geprägt, sondern stärker durch den 
jeweiligen Einfluss von Strukturveränderungen oder von Angebotsverbesserungen im ÖPNV. 
Insbesondere auf regionaler Ebene zeigen sich in Testszenario 2 gegenüber dem Testsze-
nario 1 und 3 deutliche ÖPNV-Aufkommenszuwächse in den umliegenden Gemeinden.  
Im Testszenario 3 werden die Veränderungen durch die Verbesserung der Nahraummobilität 
geprägt. Das ÖPNV-Verkehrsaufkommen geht insbesondere im Stadtzentrum sowie in den 
angrenzenden Bereichen zurück. 
 
Modal Split 
Ausgehend von einer Zunahme des MIV-Anteils im Basisszenario gegenüber dem Analyse-
fall sind zwischen dem Basisszenario und den Testszenarien überwiegend geringfügige Un-
terschiede in der Verkehrsmittelwahl zu verzeichnen (vgl. Abbildung 39). Dies gilt sowohl bei 
den Wegen der Düsseldorfer als auch bei "allen Wegen". Lediglich beim Testszenario 3, das 
eine Stärkung der Ortsteilzentren, der nahe gelegenen Einkaufsbereiche sowie des nichtmo-
torisierten Verkehrs vorsieht, sind gegenüber den anderen Szenarien höhere Fußverkehrs-
anteile (+1,6 % bei den Düsseldorfern, +1,0 % bei allen Wegen) erkennbar, die bei den We-
gen der Düsseldorfer mit geringeren ÖPNV-Anteilen einhergehen. 
Im Vergleich der einzelnen Verkehrsträger zeigt sich, dass sich bei den „Wegen der Düssel-
dorfer“ für die Anteile im Fußgängerverkehr keine Unterschiede zwischen dem Basisszenario 
und den Testszenarien 1 und 2 ergeben. Der Wert liegt unter dem Analysewert. Im Testsze-
nario 3 nimmt der Anteil des Fußgängerverkehrs gegenüber den anderen Szenarien und der 
Analyse leicht zu. Für den Radverkehr zeigen sich keine Veränderungen zwischen dem Ba-
sisszenario und dem Testszenario 1. Der Wert liegt unter dem Analysewert. In den Testsze-
narien 2 und 3 fällt der Radverkehrsanteil höher aus, liegt aber weiterhin unter dem Analy-
sewert. Der ÖPNV verliert bei den Wegen der Düsseldorfer  
• in allen vier Szenarien gegenüber dem Analysefall sowie  
• in den drei Testszenarien gegenüber dem Basisszenario  
Anteile. Dabei sind die höchsten Verluste im Testszenario 3 zu verzeichnen. Der MIV-Anteil 
nimmt in allen vier Szenarien gegenüber dem Analysefall zu, wobei die Zunahmen in den 
Testszenarien 2 und 3 geringer sind als die Zunahmen im Basisszenario. Das Testszenario 1 
weist den höchsten MIV-Anteil auf.  
Insbesondere das Testszenario 3 zeigt Verlagerungspotenziale auf, die mit einer Stärkung 
der Ortsteilzentren und der nahe gelegenen Einkaufsbereiche sowie mit einer Förderung des 
nichtmotorisierten Verkehrs erzielt werden können. Deutlich wird aber auch, dass die vorge-
sehenen Maßnahmen zwar eine Zunahme des MIV-Anteils begrenzen können, eine Stär-
kung des Fußverkehrs aber vorrangig zu Lasten des Radverkehrs und des ÖPNV geht. 
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Abbildung 39:  Entwicklung des Modal Split im Basisszenario und den Testszenarien im Vergleich zum 
Analysefall (eigene Darstellung; Quelle: Düsseldorf o.J. , S. 2) 
 
Bei „allen Wegen“ sind ähnliche Verlagerungseffekte festzustellen wie bei den Wegen der 
Düsseldorfer, wobei die Anteilszunahmen des MIV in den vier Szenarien gegenüber dem 
Analysefall höher ausfallen als bei den Wegen der Düsseldorfer. Für die Veränderungen des 
ÖPNV ist festzustellen, dass die Anteilsrückgänge des ÖPNV im Testszenario 1, das vorran-
gig einen Infrastrukturausbau im MIV und ÖPNV vorsieht, und im Testszenario 3 gleich hoch 
ausfallen. 
Eine Betrachtung der Veränderungen des Verhältnisses ÖV-/IV-Einpendler im Umland zwi-
schen dem Basisszenario und den Testszenarien zeigt die folgenden räumlichen Spezifikati-
onen: 
• im Testszenario 1 Zunahmen (also einen steigenden Anteil an ÖV-Einpendlern) in 
den nord-westlich von Düsseldorf gelegenen Gebieten, während einzelne nord-
östlich und süd-östlich gelegene Gebiete sowie entfernter gelegene Gebiete Abnah-
men verzeichnen; 
• im Testszenario 2 großflächige Zunahmen, vor allem westlich von Düsseldorf, sowie 
einzelne Abnahmen; 
• im Testszenario 3 Zunahmen in den nord-westlich gelegenen Gebieten sowie östlich 
in den entfernter gelegenen Gebieten.  
 
Fahrleistungen der Kfz 
Die Kfz-Fahrleistungen zeigen bei den drei Testszenarien Zuwächse im Vergleich zum Ana-
lysefall und zum Basisszenario (vgl. Abbildung 40). Im Testszenario 1 fallen die Zuwächse 
dabei am größten aus, während in Testszenario 3 nur geringfügige Zuwächse insgesamt zu 
verzeichnen sind. Gegenüber dem Basisszenario finden die Zunahmen in allen drei Testsze-
narien auf freier Strecke statt, während in den bewohnten Bereichen Rückgänge zu ver-
zeichnen sind.  
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Abbildung 40:  Entwicklung der Kfz-Fahrleistung in Düsseldorf  
(eigene Darstellung; Quelle: Düsseldorf  o.J., S. 4) 
 
Straßenräumliche Verträglichkeit 
Im Rahmen der vom „Büro für Stadt- und Verkehrsplanung“ (BSV Aachen) durchgeführten 
Verträglichkeitsanalysen wurden das Basisszenario sowie die Testszenarien im Hinblick auf 
die jeweiligen straßenräumlichen Probleme bewertet und beurteilt. Dabei wurden Problem-
punkte für die Teilbereiche „Radfahrer“, „Querungen“ und „Fußgänger“ vergeben und an-
schließend zu einer Gesamtsumme aufaddiert. 
Im Vergleich zum Basisszenario ergeben sich bei allen drei Testszenarien Abnahmen bei 
den Problempunkten bzw. Zunahmen bei der Verträglichkeit des Verkehrs. Dies gilt glei-
chermaßen für die Inhaltskomplexe „Radfahrer“, „Querungen“ und „Fußgänger“. Die größten 
Verbesserungen bzw. Problemreduzierungen ergeben sich dabei für das Testszenario 3 in-
folge der Stärkung der (nichtmotorisierten) Nahmobilität in den Stadtteilen (vgl. Düsseldorf 
o.J., S. 6).  
 
Schadstoffemissionen 
Die Veränderungen der Schadstoffemissionen Benzol, CO, CO2, HC, NOx sowie Partikel in 
Düsseldorf spiegeln die insgesamt im Straßenverkehr in der Vergangenheit zu beobachten-
den und zukünftig zu erwartenden Veränderungen der Schadstoffemissionen wider. So sind 
in allen Szenarien – trotz steigender Kfz-Fahrleistungen – deutliche Schadstoffreduzierungen 
im Vergleich zur Analyse zu verzeichnen (Abbildung 41). Eine Ausnahme stellen die CO2-
Emissionen dar, die nicht durch Verbesserungen in der Abgastechnologie, sondern nur über 
eine Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs und damit auch über eine Abnahme die Kfz-
Fahrleistungen erreicht werden können.  
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Abbildung 41:  VEP Düsseldorf - Entwicklung der Schadstoffemissionen im Untersuchungsnetz 
(Vergleich Analyse - Szenarien)  
(eigene Darstellung; Quelle: Düsseldorf o.J., S. 5) 
 
Lärmkennziffer (LKZ) 
Bei der Lärmkennziffer zeigt sich bei allen drei Testszenarien im Vergleich zum Basisszena-
rio (LKZ = 3981) ein Rückgang. Zwischen dem Testszenario 1 (LKZ = 3537), bei dem infolge 
der vorgesehenen baulichen Maßnahmen eine räumliche Verlagerung von Verkehren auf 
weniger sensible Gebiete erfolgt, und dem Testszenario 3 (LKZ = 3528), mit dem eine moda-
le Verlagerung von MIV-Fahrten auf den nichtmotorisierten Verkehr erreicht wird (s.o.), zei-
gen sich jedoch nur geringfügige Unterschiede. Die Lärmkennziffer des Testszenarios 2 
(LKZ = 3805), mit dem vorrangig die Bereiche „Fahrradverkehr“, „straßenräumliche Verträg-
lichkeit und Beeinträchtigungen des Umfeldes“, „Erreichbarkeit“, „funktionale Defizite“ und 
„ÖPNV-Nutzung der Einpendler“ verbessert werden sollen, weist gegenüber den anderen 
beiden Testszenarien einen höheren Wert, damit also höhere verkehrslärmbedingte Belas-
tungen auf.  
 
Infrastrukturkosten 
Bei der Betrachtung der mit den einzelnen Testszenarien verbundenen Kosten für bauliche 
Maßnahmen (Infrastrukturkosten) zeigt sich, dass die Kosten des Testszenarios 1, dass pri-
mär Ausbaumaßnahmen im MIV sowie im ÖPNV vorsieht, deutlich über den Kosten von 
Testszenario 2 und 3 liegt (vgl. Düsseldorf o.J., S. 7) 
 
Kfz-Belastungen 
Eine Beurteilung der in den einzelnen Szenarien erzielten Belastungsveränderungen im Un-
tersuchungsnetz würde eine detaillierte Betrachtung der jeweiligen situations- und strecken-
spezifischen Veränderungen erfordern. Aufgrund des nachfolgend durchgeführten Vergleichs 
der Ergebnisse mit den Ergebnissen der Testszenarien des Sensitivitätsmodells wird darauf 
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jedoch verzichtet, da entsprechende Aussagen mit Hilfe des Sensitivitätsmodells nicht mög-
lich sind. 
Um eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu gewährleisten, werden stattdessen in einer Art 
Gesamtschau folgende Veränderungen zwischen den Testszenarien und dem Basisszenario 
festgehalten: 
• Im Testszenario 1 sind Belastungszunahmen vornehmlich auf den Netzabschnitten 
zu verzeichnen, auf denen bauliche Maßnahmen im MIV-Netz vorgesehen sind. In 
den angrenzenden Bereichen sind Entlastungen zu verzeichnen. 
• Im Testszenario 2 sind ähnliche Veränderungen wie in Testszenario 1 vorrangig auf 
den übergeordneten Streckenverbindungen nördlich des Stadtzentrums sowie im 
westlich des Stadtzentrums auf der anderen Rheinseite gelegenen Stadtteil Ober-
kassel festzuhalten. 
• Im Testszenario 3 sind sowohl Be- als auch Entlastungen auf den zum Stadtzentrum 
radial zulaufenden Hauptverbindungsstrecken und im Ortsteil Oberkassel zu ver-
zeichnen. Die Bundesautobahn A 44 wird entlastet. 
 
ÖV-Streckenbelastungen 
Die Belastungsveränderungen auf den einzelnen Streckenabschnitten fallen in den Szena-
rien aufgrund der insgesamt nur geringen Veränderungen des ÖPNV-Verkehrsaufkommens 
(vgl. „Verkehrsaufkommen“, „Modal Split“) sowie der eher „marginalen“ infrastrukturellen 
Maßnahmen im ÖPNV ebenfalls gering aus. Es sind keine wesentlichen Veränderungen zu 
beobachten.  
 
Erreichbarkeit 
Die Erreichbarkeit, ausgedrückt durch die mittlere Reisezeit zu 32 ausgewählten Zielen und 
differenziert nach den Verkehrsträgern MIV und ÖPNV, zeigt bei allen drei Testszenarien im 
Vergleich zum Basisszenario überwiegend geringfügige Veränderungen sowohl der MIV-
Erreichbarkeit als auch der ÖPNV-Erreichbarkeit (Abbildung 42). Einzelne Ziele weisen in-
folge der in den Testszenarien vorgesehenen Maßnahmen zum Teil deutliche Verbesserun-
gen gegenüber dem Basisszenario auf. Die geringsten Veränderungen bzw. die höchste 
Anzahl an „geringen Veränderungen“ der Erreichbarkeit bei den ausgewählten Zielen weisen 
dabei das Testszenario 1 beim ÖPNV und das Testszenario 3 beim ÖPNV und MIV auf. 
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Abbildung 42:  VEP Düsseldorf - ÖPNV-/MIV-Erreichbarkeit in den Testszenarien  
(Quelle: Düsseldorf o.J., S. 20-25) 
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8.3 Zusammenfassung der Ergebnisse und Beurteilung  
Ziel der vorliegenden Arbeit ist die Bewertung der planungspraktischen Anwendungsmög-
lichkeiten des Sensitivitätsmodells zur Bearbeitung inhaltlicher Fragestellungen sowie zur 
verständlichen Darstellung von Planungsergebnissen im Rahmen strategischer kommunaler 
Verkehrsplanungen. Ein besonderes Augenmerk liegt dabei auf der Beurteilung des Modells 
als ergänzendes Planungsinstrument neben den in der Planungspraxis gebräuchlichen Ver-
kehrsplanungsmodellen. Aufbauend auf den in Kap. 3 dargelegten Anforderungen an Ver-
kehrsplanungsmodelle als Instrumente bei strategischen kommunalen Verkehrsplanungs-
prozessen werden am Beispiel des Systemmodells „Stadtverkehr“ sowie der Modellrechnun-
gen des VEP Düsseldorf die beiden Modellansätze verglichen und beurteilt im Hinblick auf  
• die Möglichkeit einer gesamthaften Systembetrachtung und Wirkungsabschätzung 
verkehrlicher Strategien und Maßnahmen anhand geeigneter Variablen, 
• die (verständliche) Darstellung von Wirkungsbeziehungen, Wechselwirkungen und 
daraus resultierenden Veränderungen im zeitlichen Verlauf, 
• die Identifikation von kritischen Entwicklungen und Entwicklungsbrüchen. 
Die Ergebnisse der Modellrechnungen des VEP Düsseldorf ermöglichen eine Beurteilung der 
in den Szenarien berücksichtigten Maßnahmenpakete anhand konkreter Angaben für die 
Veränderungen der Kenngrößen Verkehrsaufkommen, Modal Split, Fahr- bzw. Verkehrsleis-
tung, Schadstoff- und CO2-Emissionen, straßenräumliche Verträglichkeit, Lärm, Streckenbe-
lastungen (ÖPNV, MIV) und Erreichbarkeit (ÖPNV, MIV). Die Kenngrößen bilden eine zent-
rale Bewertungsgrundlage für (politische) Entscheidungen über die strategische Ausrichtung 
und langfristige Investitionen im Verkehrssektor in Düsseldorf.  
Für den Vergleich mit dem Systemmodell „Stadtverkehr“ werden die Veränderungen der ein-
zelnen Kenngrößenwerte in nachfolgender Tabelle 6 in ihren Tendenzen überblickgebend 
qualitativ zusammengefasst und dahingehend beurteilt, ob die Werte gegenüber dem Analy-
sefall bzw. dem Basisszenario 
• erkennbare Zunahmen ↑, 
• erkennbare Abnahmen ↓,  
• keine wesentlichen Veränderungen → 
aufweisen. Auf der Grundlage der Ziele, Indikatoren und Kenngrößen des Bewertungssys-
tems (vgl. Tabelle 4) können gesamthafte Entwicklungskorridore für die einzelnen Szenarien 
des VEP Düsseldorf aufgespannt und mit den Ergebnissen des Systemmodells „Stadtver-
kehr“ verglichen und beurteilt werden. Dabei werden die in Tabelle 6 aufgeführten Verände-
rungen der Kenngrößenwerte dahingehend beurteilt, inwieweit sie qualitativ(!) eine Verbes-
serung oder Verschlechterung der Situation gegenüber dem Analysezustand darstellen bzw. 
inwieweit die vorgegebenen Ziele erreicht oder gegenläufige Entwicklungen erzielt werden.  
Abbildung 43 zeigt den grundsätzlichen Aufbau eines solchen „Entwicklungskorridors“ für 
das Bewertungsziel „Umweltverträglichkeit“ sowie den Indikator „Fahrleistung Kfz (bewohnte 
Strecke)“ dargestellt. Dabei wird davon ausgegangen, dass eine Abnahme der Kfz-
Fahrleistung in bewohnten Gebieten eine Verbesserung gegenüber dem Ausgangszustand 
darstellt. 
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Veränderung im Vergleich  
zur Analyse 
Veränderung im Vergleich 
zum Basisszenario  
Basis Test 1 Test 2 Test 3 Test 1 Test 2 Test 3 
Verkehrsträgerspezifisches  Ver-
kehrsaufkommen  
(Fahrten/d der Düsseldorfer)  
NMIV / ÖV / MIV 
↓↓↑46    →↓↑47 ↑↓↓48  ↑↓↓49  
Verkehrsträgerspezifisches  Ver-
kehrsaufkommen  
(Fahrten/d der Einpendler)  
NMIV / ÖV / MIV 
↑↑↑50    →↓↑51 →↑↓52 ↑↑↓53 
Modal Split - „Düsseldorfer“  
Anteil MIV am Gesamtverkehrsaufkommen [%] ↑ ↑ ↑ ↑ ↑ → ↓
54 
Modal Split - “alle Wege“  
Anteil MIV am Gesamtverkehrsaufkommen [%] ↑ ↑ ↑ ↑ ↑ ↓ ↓
55 
 Verhältnis  
ÖV-/IV-Einpendler  
Entwicklung  
    →56 ↑ ↑ 
Fahrleistung Kfz [km] 
bewohnte Strecke ↑ ↓ ↑ → ↓ ↓ ↓ 
Fahrleistung Kfz [km] 
freie Strecke ↑ ↑ ↑ ↑ ↑ ↑ ↑ 
Fahrleistung Kfz [km] 
insgesamt ↑ ↑ ↑ ↑ ↑ ↑ ↑ 
Schadstoffemissionen 
ohne CO2 
↑ ↑ ↑ ↑ → → → 
CO2-Emissionen ↑ ↑ → → ↓ ↓ ↓ 
Straßenräumliche  
Verträglichkeit 
Anzahl Problempunkte 
    ↓ ↓ ↓ 
Lärmkennziffer 
Betroffenheit der Anwohner     ↓ ↓ ↓ 
Infrastrukturkosten Kein Vergleich möglich 
Kfz-Belastungen Streckenbezogene Betrachtung erforderlich 
ÖV-Streckenbelastungen     → → → 
Erreichbarkeit ÖPNV     →↑57 ↑ →↑58 
Erreichbarkeit MIV     ↑ ↑ →59 
Tabelle 6:  Entwicklung der Kenngrößen in den Szenarien des VEP Düsseldorf 
                                                 
46  Rückgänge beim NMIV und ÖPNV; Zuwächse beim MIV 
47  Rückgänge im ÖPNV; Zuwächse im MIV 
48  Zuwächse im Radverkehr, Rückgänge im ÖPNV und im MIV 
49  Zuwächse im Fuß- und Radverkehr; Rückgänge im ÖPNV und MIV 
50  Zuwächse im ÖPNV und Fußverkehr; deutlich Zuwächse im MIV 
51  Rückgänge im ÖPNV; Zuwächse im MIV 
52  Zuwächse im ÖPNV und P+R; Rückgänge im MIV 
53  Leichte Zuwächse im Radverkehr; Zuwächse im ÖPNV; Rückgänge im MIV 
54  Anteilsrückgänge im MIV und im ÖPNV 
55  Anteilsrückgänge im MIV und (leicht) im ÖPNV 
56  gleichermaßen Zunahmen als auch Abnahmen in der Region 
57  überwiegend geringe Veränderungen, aber auch zum Teil deutliche Verbesserungen 
58  überwiegend geringe Veränderungen, aber auch zum Teil deutliche Verbesserungen 
59  mit Ausnahme des Hafenbereichs (Neuer Medienhafen) nur geringe Veränderungen 
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Abbildung 43:  Entwicklungskorridor für das Bewertungsziel "Umweltverträglichkeit" - Vergleich des 
Kenngrößenwertes "Fahrleistung Kfz (bewohnte Strecke)"  (eigene Darstellung) 
 
Beim Vergleich der Ergebnisse des VEP Düsseldorf mit dem Systemmodell „Stadtverkehr“ 
ist – insbesondere im Hinblick auf die dargestellten „Entwicklungskorridore“ – festzuhalten, 
dass die Ergebnisse der Modellrechnungen des VEP Düsseldorf lediglich Entwicklungszu-
stände zu einem festen Zeitpunkt (Analysezeitpunkt, Prognosezeitpunkt 2015) darstellen. Es 
wird nicht, wie in den Teilszenarien des Sensitivitätsmodells, „der Weg dorthin“ beschrieben, 
sodass (kurz-, mittel- und langfristige) Veränderungen einzelner Kenngrößen und daraus 
resultierende Fehlentwicklungen im Gesamtsystem nicht erkannt bzw. zurückverfolgt werden 
können.  
Ein solchermaßen durch die Kenngrößen aufgespannter Entwicklungskorridor ist – im Ge-
gensatz zu einem durch die Ergebnisse des Systemmodells „Stadtverkehr“ aufgespannten 
Entwicklungskorridors – nur begrenzt aussagekräftig und kann zu Fehlinterpretationen bei 
der Beurteilung von Strategien und Maßnahmen führen. Dies bedeutet, dass kritische Ent-
wicklungen und Entwicklungsbrüche im Gesamtsystem von den zuständigen Fachplanern 
anhand geeigneter Kenngrößen erkannt, richtig interpretiert und beurteilt werden müssen. 
Die Auswahl der geeigneten, „systemrelevanten“ Kenngrößen und deren Einordnung in den 
Gesamtkontext entscheiden dabei maßgeblich über die Zuverlässigkeit bzw. Richtigkeit der 
Interpretation und damit über die Ergebnisse des Planungsprozesses. So müssen sowohl 
absolute als auch relative Veränderungen der Kenngrößen bei der Bewertung von Maßnah-
men berücksichtigt werden. Andernfalls besteht ggf. die Gefahr von Fehlinterpretationen, 
wenn bspw. hohe Steigerungsraten ohne Betrachtung der (ggf. sehr niedrigen) absoluten 
Ausgangswerte als „Erfolg“ bzw. „Misserfolg“ einer Maßnahme beurteilt werden.  
Zusätzlich ist bei der Interpretation der Modellergebnisse zu berücksichtigen und ggf. auch 
gegenüber der Politik und der Öffentlichkeit deutlich zu machen, dass  
• siedlungs- und bevölkerungsstrukturelle Rahmenbedingungen als „feste“ (konstante) 
Modellgrößen vorgegeben werden und nicht in einem rückkoppelnden Wirkungskreis-
lauf aufeinander einwirken, 
• die Modellrechnungen sowie die erzielten Ergebnisse vorrangig die Wirkungen bauli-
cher Maßnahmen auf den MIV und den ÖPNV berücksichtigen, nicht bzw. nur einge-
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schränkt jedoch die Auswirkungen weiterer Maßnahmen(-bereiche), bspw. informato-
rische und beratende Maßnahmen, Angebote im nichtmotorisierten Verkehr, Ver-
kehrsmanagement-Maßnahmen etc.,  
• die ermittelten Wirkungen keine eindeutigen Rückschlüsse auf die Wirksamkeit ein-
zelner Maßnahmen ermöglichen, sondern sich aus der Überlagerung verschiedener 
Maßnahmenwirkungen ergeben,60  
Insgesamt sind beim Vergleich der Szenarien teilweise deutliche Nachteile bei den quantita-
tiven Modellrechnungen, den Ergebnissen und den darauf basierenden Aussagen des VEP 
Düsseldorf gegenüber denen des qualitativen Systemmodells „Stadtverkehr“ festzuhalten.  
Die beispielhaft aufgeführten Entwicklungsverläufe in den drei betrachteten Szenarien des 
Systemmodells „Stadtverkehr“ (vgl. Abbildung 35 bis Abbildung 37) sowie der in Abbildung 
38 aufgespannte Entwicklungskorridor für den Modal Split unterstützen die Veranschauli-
chung von Wirkungszusammenhängen und ermöglichen eine „dynamische“ Betrachtung von 
Entwicklungen und Entwicklungsbrüchen über den Prognosehorizont. Demgegenüber ist das 
Aufspannen eines Entwicklungskorridors zur Bewertung der Wirksamkeit von Maßnahmen 
auf der Grundlage quantitativer Modellrechnungen – wie in  
Abbildung 43 dargestellt – nur eingeschränkt aussagekräftig und erfordert erheblichen Inter-
pretationsbedarf. Die Beurteilung der Effekte einzelner Maßnahmen und Maßnahmenkombi-
nationen ist dadurch mit erheblichen Unsicherheiten hinsichtlich der Schlussfolgerungen be-
haftet. Zudem besteht die Gefahr von Missverständnissen zwischen den politischen Ent-
scheidungsträgern und den zuständigen Planern, wenn die Schlussfolgerungen unzurei-
chend erläutert sowie durch unkommentierte Fachbegriffe und entsprechende Schreibweisen 
verkompliziert werden. Um derartige Missverständnisse zu vermeiden, ist es erforderlich, 
dass die für die Modellrechnungen zuständigen Fachplaner über eine hohe Fachkompetenz 
und „Modellerfahrung“ sowie aber auch über eine ausgeprägte Vermittlungskompetenz ver-
fügen, um Ergebnisse verständlich zu kommunizieren und zu erläutern.  
Die bei einem Einsatz des Sensitivitätsmodells empfohlene Vorgehensweise, bei der die 
politischen Entscheidungsträger bereits beim Modellaufbau sowie bei der Auswahl und Be-
wertung des systemrelevanten Variablensatzes beteiligt werden, weist diesbezüglich deutli-
che Vorteile im Hinblick auf ein „gemeinsames Systemverständnis“ und eine „gemeinsame 
Terminologie“ auf. Zudem können mit dem Systemmodell „Stadtverkehr“ zeitabhängige Ver-
änderungen der Kenngrößen- bzw. Variablenwerte dargestellt werden und ermöglichen so 
Rückschlüsse auf die Effekte einzelner Maßnahmen sowie die Bedeutung der zeitlichen Rei-
henfolge bei deren Umsetzung.  
Um die Beurteilung und letztlich die Auswahl alternativer Verkehrsstrategien und verkehrli-
cher Maßnahmen im Planungsprozess zu unterstützen, reicht es jedoch nicht aus, dass die 
Ergebnisse der Modellrechnungen erläutert und von den beteiligten Laien bzw. Nicht-
Fachleuten verstanden werden. Insbesondere bei Maßnahmen, die auf politischer Ebene 
kontrovers diskutiert werden, müssen die Ergebnisse der Fachplanung fachlich-methodisch 
abgesichert sein, um sie gegenüber den politischen Entscheidungsträgern vorbehaltlos, 
plausibel und damit glaubwürdig zu vertreten. Um dies sicherzustellen, ist es erforderlich, 
dass die dem Modell zugrunde liegenden Siedlungs- und Bevölkerungsstrukturdaten, Verhal-
                                                 
60  Derartige „black box“-Ergebnisse können von Laien nur schwer nachvollzogen werden, wenn bspw. gesamtstädtische und 
teilräumliche Entwicklungen differenziert betrachtet werden 
120 
 
tensdaten, Verkehrsangebotsdaten etc. „technisch“ korrekt (valide, reliabel, praktikabel) sind 
und Mess- und Spezifikationsfehler (vgl. 3.3.2) minimiert werden. Beim Aufbau eines Ver-
kehrsnachfrage- und Umlegungsmodells müssen hierfür ausreichende Plausibilitätsprüfun-
gen sowie aber auch regelmäßige Aktualisierungen der Datenbestände bzw. Neuerhebun-
gen vorgesehen werden. Sollte eine ausreichende Datenqualität für den Modelleinsatz nicht 
gewährleistet werden (können), sind nach Möglichkeit konzeptionelle Vereinfachungen beim 
Modellansatz vorzunehmen, für die die vorliegenden Daten qualitativ und quantitativ ausrei-
chen. Dieses Vorgehen birgt jedoch die Gefahr einer unzureichenden Abbildbarkeit der zu 
untersuchenden Maßnahmen in sich (vgl. Kap. 3.3.2). Für die Modellrechnungen des VEP 
Düsseldorf könnten derartige Vereinfachungen bspw. dazu führen, dass – zusätzlich zur ein-
geschränkten Abbildbarkeit informatorischer und anderer Maßnahmen – auch bauliche und 
betriebliche Maßnahmen nur noch „grob“ in ihren Wirkungen abgeschätzt werden können. 
Derartige Datenanforderungen bzw. Modelleinschränkungen, die mit einem Einsatz von Ver-
kehrsnachfrage- und Umlegungsmodellen verbunden sind, brauchen aufgrund des qualitati-
ven Ansatzes beim Sensitivitätsmodell nicht berücksichtigt zu werden. Statistiken, empiri-
sche Forschungsergebnisse etc. können zur ergänzenden Quantifizierung sowie zur Prüfung 
auf Reliabilität und Validität genutzt werden, sind jedoch keine Voraussetzung für eine „tech-
nisch“ korrekte Modellanwendung. 
Diese methodischen Vereinfachungen bzw. Vorteile des Sensitivitätsmodells werden jedoch 
in Teilen dadurch relativiert, dass die einzelnen Arbeitsschritte beim Modellaufbau – teilweise 
auch gerade aufgrund der fehlenden Quantifizierung der Modellgrundlagen – mit besonderer 
Sorgfalt und ggf. in mehreren Iterationsschritten (vgl. Abbildung 11) durchgeführt werden 
müssen. Der hierfür evtl. erforderliche zusätzliche zeitliche und personelle Aufwand ist – ins-
besondere bei einer Beteiligung unterschiedlicher Akteure (Politik, BürgerInnen u.a.) am Mo-
dellaufbau – nicht zu unterschätzen.  
Zusätzlich ist zu berücksichtigen, dass verkehrspolitische Diskussionen auf kommunaler E-
bene häufig konkrete (Einzel-)Maßnahmen behandeln, die zu siedlungsstrukturellen und 
verkehrlichen Veränderungen sowie „Gewinnern“ und „Verlierern“ dieser Entwicklungen füh-
ren. Für derartige Diskussionen sind die qualitativen, strategisch orientierten Modellergeb-
nisse des Sensitivitätsmodells nur teilweise geeignet, da die von der Planung Betroffenen 
eher an konkreten Zahlen und einem räumlichen Bezug der Ergebnisse interessiert sind 
(bspw. Zu- oder Abnahmen von Straßenbelastungen), die mit Verkehrsnachfrage- und Um-
legungsmodellen ermittelt werden können. 
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass im Rahmen des VEP Düsseldorf mit dem einge-
setzten Verkehrsmodell ein in der Planungspraxis bewährtes Instrument zur Abbildung des 
Siedlungs- und Verkehrsgeschehens und zur Bewertung von Verkehrsstrategien zur Anwen-
dung kommt. Die Ergebnisse der Modellrechnungen erlauben eine Abschätzung der zu er-
wartenden Veränderungen im Verkehrsgeschehen zu einem festgelegten Prognosezeitpunkt 
anhand vorgegebener quantitativer verkehrlicher Kenngrößen  
Der Aufbau und die Anwendung eines Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodells ist aller-
dings abhängig von den zu untersuchenden inhaltlichen Fragestellungen sowie der ange-
strebten Modellgenauigkeit und somit unter Umständen mit hohen Anforderungen an die 
Qualität und Aktualität der eingesetzten Datengrundlagen verbunden. Gleichzeitig können – 
insbesondere bei der Untersuchung von Maßnahmenkombinationen – bestehende Wir-
kungsabhängigkeiten zwischen den Modellvariablen nicht (ausreichend) genau abgebildet 
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und die Effekte einzelner Maßnahmen zurückverfolgt werden. Der fachgerechte Einsatz ei-
nes solchen Instruments setzt insofern von seinem Anwender sowohl ein ausreichendes 
Fachwissen beim Modellaufbau, der Modellanwendung und der Ergebnisinterpretation vor-
aus als auch entsprechende Fähigkeiten, die Ergebnisse und die damit möglichen Aussagen 
im Kontext strategischer kommunaler Verkehrsplanungen den „Nicht-Fachleuten“ verständ-
lich zu vermitteln und Ergebnisse ggf. auch in der (politischen) Diskussion zu vertreten.  
Der Einsatz systemdynamischer Modelle wie des Sensitivitätsmodells weist sowohl Nachteile 
als aber auch deutliche Vorteile gegenüber Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodellen 
auf. Hervorzuheben sind insbesondere 
• die Möglichkeit einer frühzeitigen Einbindung der politischen Entscheidungsträger 
beim Modellaufbau, wodurch ein gemeinsames Verständnis für das Planungsinstru-
ment und die damit zu erzielenden Ergebnisse erreicht werden kann, 
• die Darstellung von Wirkungsabhängigkeiten sowie daraus resultierenden System-
veränderungen im zeitlichen Verlauf, 
• die Ableitung von Teilszenarien aus dem Gesamtmodell zur detaillierten Betrachtung 
spezifischer Fragestellungen. 
Vor dem Hintergrund der aufgezeigten „Schwächen“ und „Stärken“ der quantitativen Modell-
rechnungen des VEP Düsseldorf und des Systemmodells „Stadtverkehr“ ist insgesamt fest-
zuhalten, dass durch eine gemeinsame Anwendung qualitativer Systemmodelle und quanti-
tativer Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodelle deutliche Wirkungssynergien für die Ges-
taltung strategischer Verkehrsplanungsprozesse erzielt werden können. Dabei eignet sich 
das Systemmodell „Stadtverkehr“ vorrangig für die Beurteilung übergeordneter strategischer 
Handlungskonzepte und die Identifikation der innerhalb des Prognosezeitraums damit ver-
bundenen Chancen und Risiken. Zudem können grundsätzliche Wirkungszusammenhänge 
mit dem Systemmodell „Stadtverkehr“ den am Planungsprozess beteiligten Akteuren, vor 
allem den politischen Entscheidungsträgern, verdeutlicht werden. 
Der Einsatz von Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodellen ermöglicht im Anschluss dar-
an eine quantitative Wirkungsabschätzung der mit den Handlungskonzepten verfolgten 
Maßnahmenpakete auf gesamtstädtischer und ggf. teilräumlicher Ebene für ausgewählte 
Prognosezeitpunkte. Gleichzeitig können in einem rückkoppelnden Prozess die quantitativen 
Modellergebnisse zur Überprüfung und ggf. Anpassung des Systemmodells „Stadtverkehr“ 
eingesetzt werden. 
Aufbauend auf den dargestellten „Stärken und Schwächen“ der beiden Modelle und den po-
tenziellen Anwendungsgebieten des Sensitivitätsmodells in strategischen kommunalen Ver-
kehrsplanungsprozessen wird nachfolgend untersucht, inwieweit die bisherigen Ergebnisse 
mit den Einschätzungen der kommunalen Verkehrsplanungspraxis übereinstimmen. Dabei 
interessieren sowohl die Einsatzmöglichkeiten des Modells zur Wirkungsabschätzung und 
Bewertung von Verkehrsstrategien als auch mögliche Anwendungsfelder bei der Darstellung 
und Vermittlung von Wirkungszusammenhängen. Zur Beantwortung dieser Fragestellungen 
wurden eine schriftliche Befragung zur Methodik und Prozessgestaltung kommunaler strate-
gischer Verkehrsplanungen sowie darauf aufbauende Experteninterviews zu der Thematik 
durchgeführt. Nachfolgend werden die Befragung und die dabei erzielten Ergebnisse vorge-
stellt und in den Kontext mit den aufgezeigten Anwendungsmöglichkeiten des Sensitivitäts-
modells gestellt.  
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9. Methodik und Prozessgestaltung kommunaler strategischer Verkehrsplanungen 
im Urteil der Planungspraxis 
 
9.1 Ziele der Untersuchung und methodisches Vorgehen 
Anliegen der nachfolgenden Betrachtungen ist es, auf der Grundlage von schriftlichen Befra-
gungen und Experteninterviews den Methodeneinsatz und die Prozessgestaltung strategi-
scher kommunaler Verkehrsplanungen zu untersuchen und die sich hieraus ergebenden 
Anforderungen zu identifizieren, die aus Sicht der Verkehrsplanungspraxis bei einem Einsatz 
des Sensitivitätsmodells erfüllt sein müssen.  
Dazu werden anhand der folgenden Leitfragen das Vorgehen bei der fachplanerischen Be-
arbeitung strategischer Planungen sowie die Art und Weise von Beteiligungsverfahren ana-
lysiert: 
• Welche Bedeutung haben strategische Verkehrsplanungen auf kommunaler Ebene? 
• Wie erfolgt kommunale strategische Verkehrsplanung? Wie entwickeln Städte Szena-
rien / Planfälle der Verkehrssystemgestaltung? Erfolgt insbesondere eine integrierte 
Betrachtung verkehrlicher, siedlungs- und bevölkerungsstruktureller (sowie ggf. weite-
rer verkehrsrelevanter) Veränderungen? 
• Wie werden die Wirkungen verkehrlicher Strategien und Handlungskonzepte abge-
schätzt, bewertet und beurteilt? 
• Wie werden die Ergebnisse im Planungsprozess vermittelt? Gibt es Hemmnisse im 
Prozess durch einen unterschiedlichen Kenntnisstand und durch Verständigungsprob-
leme zwischen den beteiligten Akteuren? 
Auf der Grundlage dieser Erkenntnisse sollen Einsatzpotenziale des Modells abgeleitet und 
im Rahmen von Experteninterviews mit Planern aus Kommunen und Planungsbüros disku-
tiert und geprüft werden. Ein Überblick über den nachfolgend erläuterten Untersuchungsab-
lauf gibt Abbildung 44. 
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Abbildung 44:  Untersuchungsablauf zum Methodeneinsatz und zur Prozessgestaltung kommunaler 
strategischer Verkehrsplanung - Vorgehensweise 
 
Aufbauend auf forschungspragmatischen Überlegungen zur Auswahl der zu befragenden 
Kommunen und der Erhebungsmethodik erfolgt eine empirische Erhebung zum Methoden-
einsatz und zur Prozessgestaltung kommunaler strategischer Verkehrsplanungen in einer 
ersten Phase mit Hilfe eines standardisierten Fragebogens im Rahmen einer schriftlichen 
Befragung. Angeschrieben und um ihre Unterstützung gebeten wurden hierfür die für die 
Verkehrsentwicklungsplanung zuständigen Verwaltungsmitarbeiter sowie die Leiter der Ver-
kehrsplanungsabteilungen in  
• den 51 in der Fachkommission Verkehrsplanung des Deutschen Städtetags vertrete-
nen Mitgliedsstädten, 
• 42 Mitgliedsstädten des Städte- und Gemeindebunds NRW (StGB-NRW) mit mehr als 
50.000 Einwohnern61. 
Aufgrund der Stichprobengröße sowie der Auswahl der angeschriebenen Städte kann eine 
Repräsentativität der Ergebnisse nur eingeschränkt erreicht werden. Die Untersuchungser-
gebnisse zeigen jedoch grundsätzliche Tendenzen des Methodeneinsatzes und der Pro-
zessgestaltung der kommunalen strategischen Verkehrsplanung, aus denen Hinweise für die 
Anwendung des Systemmodells abgeleitet werden können. 
                                                 
61  Die Grundgesamtheit aller Städte in NRW mit mehr als 50.000 Einwohnern beträgt 74 (Stand: 2005). 
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Zusätzlich zu den o.g. Mitgliedsstädten des Deutschen Städtetags und des Städte- und Ge-
meindebunds NRW wurden die rund 25.000 Einwohner zählende Stadt Herdecke (Ruhr) 
sowie die Stadt Hemer mit knapp 37.000 Einwohnern angeschrieben. Die Stadt Herdecke 
wurde aufgrund ihrer Mitgliedschaft als Modellkommune im Rahmen des vom UBA geförder-
ten Forschungsprojekts „Qualitätsziele und Indikatoren für eine nachhaltige Mobilität“ und 
des dabei erarbeiteten „nachhaltigen Verkehrsentwicklungsplans Herdecke“ (nVEP) in die 
Untersuchung aufgenommen. Die Stadt Hemer wurde aufgrund ihrer interkommunalen Zu-
sammenarbeit mit den Städten Menden und Iserlohn im Rahmen der Verkehrsentwicklungs-
planung Hemer-Menden-Iserlohn befragt. 
Es wurden keine Gemeinden mit weniger als  50.000 EinwohnerInnen befragt, da in Ge-
meinden dieser Größenklasse verkehrliche Probleme vorrangig im Zusammenhang mit Lan-
des- oder Bundesstraßen bestehen und kosten- und zeitaufwändige strategische Verkehrs-
planungen in der Regel nicht angemessen erscheinen (vgl. Huber 2003). Zudem ist davon 
auszugehen, dass  
• in Nordrhein-Westfalen insbesondere seit dem Auslaufen der Landesförderung für die 
Erstellung kommunaler Verkehrsentwicklungsplanungen im Jahr 199462,  
• auf Bundesebene insgesamt aufgrund der zu verzeichnenden schlechten Finanzsitua-
tion der Kommunen  
nur vereinzelt von kleineren Kommunen Neuaufstellungen bzw. Fortschreibungen bestehen-
der integrierter Verkehrsentwicklungsplanungen erfolgt sind.  
Ergänzt wurde die schriftliche Befragung durch leitfadengestützte Experteninterviews, mit 
denen vertiefte Erkenntnisse zu den oben aufgeführten Fragestellungen bzw. zu den Antwor-
ten der schriftlichen Befragung erzielt werden sollten. Auf kommunaler Ebene erfolgten Inter-
views in fünf ausgewählten Städten mit den für die strategische Verkehrsplanung zuständi-
gen Mitarbeitern, die auch den Fragebogen beantwortet hatten. Zusätzlich wurden Experten-
interviews mit drei Planern aus Verkehrsplanungsbüros, die im Bereich der kommunalen 
strategischen Verkehrsplanung tätig sind, durchgeführt. Die Interviews behandelten dabei 
dieselben Themen, die den schriftlichen Befragungen sowie den Interviews mit den kommu-
nalen Ansprechpartnern zugrunde gelegt wurden. Ziel der Interviews in den Planungsbüros 
war es, allgemeine und auf den Erfahrungen aus verschiedenen Städten beruhende Ein-
schätzungen bzgl. kommunaler strategischer Verkehrsplanungen zu erschließen. Nachfol-
gend werden 
• der Aufbau des Fragebogens, 
• die Vorgehensweise bei den Experteninterviews sowie 
• die Vorgehensweise bei der Auswertung der gewonnenen Informationen und Daten 
kurz vorgestellt und erläutert. 
                                                 
62  Zwischen 1988 und 1994 wurde vom ehemaligen Ministerium für Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr (MSWV) des 
Landes Nordrhein-Westfalen aus Mitteln der Stadterneuerung ein Förderprogramm zur Erstellung kommunaler Verkehrs-
entwicklungspläne finanziert. Die Förderquote belief sich dabei auf bis zu 90 % der entstehenden Planungskosten. Bis 
1994 nutzten 115 Kommunen in NRW diese Förderung zur Erstellung eines Verkehrsentwicklungsplan (vgl. ILS 1995)  
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9.2 Aufbau des Fragebogens 
Zunächst wurde in einem Vor-Screening danach gefragt, ob die Städte in den vergangenen 
10 Jahren eine strategische Verkehrsplanung durchgeführt haben, derzeit durchführen oder 
dies in den kommenden zwei Jahren beabsichtigen. Mit Hilfe des Vor-Screenings sollte ein 
Überblick über den derzeitigen Stand der strategischen Verkehrsplanung in den Städten er-
langt werden.  
Im anschließenden Fragenkomplex 1 (Fragen 1 bis 5) wurden Fragen zur fachplanerischen 
Bearbeitung gestellt. Besonders interessierten dabei,  
• wie und in welchem Umfang Siedlungs-, Bevölkerungs- und Verkehrsszenarien sowie 
Prognosen (ggf. integriert) erarbeitet werden, 
• mit welchen Methoden Wirkungen von Strategien und Maßnahmen quantitativ und qua-
litativ abgeschätzt werden,  
• wie die Ergebnisse der Planfälle bewertet und miteinander verglichen werden, 
• welche Verfahren sich im Planungsprozess besonders und welche sich weniger be-
währt haben. 
Der Fragenkomplex 2 beinhaltete Fragen zu der in den einzelnen Prozessphasen Problem-
analyse, Maßnahmenuntersuchung, Maßnahmenentscheidung (vgl. Abbildung 3) des Pla-
nungsprozesses durchgeführten Beteiligungen verschiedener Akteure (Planer, Verwaltung, 
Politik u.a.). Aufbauend auf einer Übersicht über die jeweils durchgeführten Beteiligungsver-
fahren standen folgende Fragen im Vordergrund:  
• Wie werden die Ergebnisse der fachplanerischen Bearbeitung im Rahmen der Beteili-
gungsverfahren vermittelt?  
• Wie werden Zusammenhänge zwischen Siedlungs-, Bevölkerungs- und Verkehrsent-
wicklungen aufbereitet und dargestellt, und welche Probleme bestehen dabei? 
• Wie werden die unterschiedlichen Kenntnisse der beteiligten Akteure über Wirkungszu-
sammenhänge zwischen Siedlungs-, Bevölkerungs- und Verkehrsentwicklungen in 
Hinblick auf die Zusammenarbeit im Planungsprozess generell eingeschätzt? 
Im abschließenden Fragenkomplex 3 wurden die für die Verkehrsplanung auf kommunaler 
Ebene vorliegenden Datengrundlagen und deren Aktualität erfragt. Ziel war es, herauszufin-
den, inwieweit die Kommunen bzw. die zuständigen Planungsabteilungen über Daten – auch 
für längere Zeiträume – verfügen, mit denen gesamtstädtische Veränderungen in Form eines 
Indikatorensystems beobachtet und beurteilt werden können. 
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9.3 Vorgehensweise bei den Experteninterviews 
Durch die Experteninterviews sollten die Ergebnisse der schriftlichen Befragung ergänzt und 
im Hinblick auf die planungspraktischen Anwendungsmöglichkeiten des Systemmodells spe-
zifiziert werden.  
Im Rahmen der Interviews wurden zunächst die fachplanerischen Vorgehensweisen und die 
durchgeführten Beteiligungen im Rahmen strategischer Verkehrsplanungen geklärt. Daran 
anschließend erfolgte eine Vorstellung und beispielhafte Anwendung des Systemmodells 
‚Stadtverkehr’. Dabei wurden die zu erzielenden Simulationsergebnisse sowie deren Aussa-
ge- und Darstellungsmöglichkeiten aufbereitet, präsentiert und erläutert. Die befragten Ex-
perten wurden anschließend um ihre Einschätzung zu den Anwendungsmöglichkeiten und  
-erfordernissen des Modells im Rahmen der fachplanerischen Bearbeitung (Szenarienent-
wicklung, Wirkungsabschätzung und Bewertung alternativer Handlungsstrategien) sowie der 
Beteiligung von weiteren Akteuren (zum „Verständlich machen“ von Wirkungsbeziehungen) 
auf kommunaler Ebene befragt.  
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9.4 Vorgehensweise bei der Auswertung 
Die Auswertung der Befragung zur Methodik und Prozessgestaltung kommunaler strategi-
scher Verkehrsplanungen und zu den Anwendungsmöglichkeiten des Systemmodells Stadt-
verkehr erfolgt in vier Schritten: 
1. „Rücklauf und Vor-Screening“; 
2. „Vorgehen bei der fachplanerischen Bearbeitung – Wirkungsabschätzungen und Be-
wertungen“; 
3. „Beteiligungen und Beteiligungsverfahren“ 
4. „Beurteilung hinsichtlich der Anwendungsmöglichkeiten des Systemmodells“ 
Dabei werden jeweils zunächst die Antworten der standardisierten Befragung ausgewertet. 
Zur Anwendung kommen hierfür deskriptive Häufigkeitsanalysen, die ggf. um statistische 
Tests mit – aufgrund der geringen Fallzahlen – eher explorativem als schließendem Charak-
ter ergänzt wurden. Zusätzliche Anmerkungen bzw. Hinweise aus den Kommunen zu einzel-
nen Fragestellungen werden ebenfalls nach Möglichkeit berücksichtigt. 
Aufgrund der Stichprobengröße (<100 angeschriebene Städte) werden bei den Auswertun-
gen – sofern dies angebracht erscheint – sowohl Anteilswerte als auch Absolutzahlen der 
Nennungen aufgeführt.  
Die sich aus den quantitativen Analysen abzeichnenden Aussagetrends werden in einem 
nächsten Schritt dahingehend überprüft, ob sie durch die Aussagen der Experten bestätigt 
werden.  
Vor dem Hintergrund der in den einzelnen Auswerteschritten erzielten Ergebnisse erfolgt 
anschließend eine Beurteilung der möglichen Anwendungsfelder des Systemmodells. 
 
1. Rücklauf und Vor-Screening 
Zunächst geht es darum, einen Überblick über den Rücklauf sowie eine Vor-Prüfung der 
anschließenden Analysen hinsichtlich Validität und Reliabilität zu erhalten. Hierfür werden 
die Gesamtrücklaufquote sowie die Rücklaufquoten der Mitgliedsstädte des Deutschen Städ-
tetags und des Städte- und Gemeindebundes NRW jeweils getrennt betrachtet. In diesem 
Zusammenhang ist von Interesse, wie groß die Städte – bezogen auf ihre Einwohnerzahl – 
sind, die den Fragebogen beantwortet haben. Eine solche Betrachtung erscheint insofern 
angebracht, da zu vermuten ist, dass der Einsatz für die fachplanerische Bearbeitung und 
die Beteiligungsverfahren im Planungsprozess bei größeren Städten höher ausfällt als in 
kleineren Städten (vgl. auch Kunz/Gabriel 2000). Dieser Umstand spiegelt sich evtl. auch im 
Antwortverhalten wider. 
Weitere Aspekte, die für die Auswertungen von Bedeutung sein können und daher im Vorfeld 
untersucht werden, betreffen insbesondere den Planungsprozess. So ist bspw. von Interes-
se, über welche „eigenen“ Erfahrungen in der Prozessgestaltung und im Prozessablauf die 
antwortenden Kommunen aufgrund abgeschlossener oder derzeit in der Planung befindlicher 
Verkehrsplanungen verfügen, um den Fragebogen zu beantworten, 
Zudem interessiert, inwieweit integrative, d.h. stadt- und verkehrsplanerische Planungsan-
sätze, in den befragten Kommunen verfolgt werden. 
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2. Vorgehen bei der fachplanerischen Bearbeitung – Wirkungsabschätzungen und 
Bewertungen 
Im Anschluss an den Überblick über den Rücklauf, die Validität und Reliabilität von Ergeb-
nissen werden die Methoden und Verfahren ausgewertet, die im Rahmen der fachplaneri-
schen Bearbeitung Anwendung finden. Dabei wird zunächst untersucht, wie die Veränderun-
gen in den Prognosefällen bzw. Szenarien und die zu erwartenden Wirkungen von Strate-
gien und Maßnahmen quantitativ und qualitativ abgeschätzt werden. In diesem Zusammen-
hang ist auch von Interesse, welche verkehrlichen bzw. verkehrsrelevanten Daten von der 
Verkehrsplanung vorgehalten werden und zu einem Monitoring genutzt werden (konnten).  
Aufbauend auf den Erkenntnissen zu den Wirkungsabschätzungen werden die zum Ver-
gleich von Handlungsstrategien oder Maßnahmenkonzepten eingesetzten Bewertungsver-
fahren betrachtet. Hier liegt der Untersuchungsschwerpunkt auf der Frage, wie verbreitet 
nicht-formalisierte, teil-formalisierte und formalisierte Bewertungsverfahren sind und ob es 
Besonderheiten bei der Auswahl der eingesetzten Verfahren gibt. 
 
3. Beteiligungen und Beteiligungsverfahren 
Vor dem Hintergrund, Anwendungsmöglichkeiten des Systemmodells im Rahmen der Betei-
ligungen zu identifizieren, ist von Bedeutung, wie stark und in welcher Form Beteiligungen 
von verschiedenen Akteursgruppen im Planungsprozess der kommunalen Verkehrsplanung 
verbreitet sind. In diesem Zusammenhang ist auch von Bedeutung, wie die befragten Plane-
rInnen die Bedeutung eines einheitlichen Kenntnisstandes der Beteiligten über planungsrele-
vante Wirkungszusammenhänge sowie ggf. deren Vermittlung einschätzen. Es wird daher 
untersucht, welchen zeitlichen Rahmen derartige Arbeitsschritte einnehmen. Anhand der 
erzielten Ergebnisse sollen Hinweise abgeleitet werden, inwieweit ein Einsatz des Modells im 
Rahmen gebräuchlicher Beteiligungsverfahren als sinnvolle Ergänzung angesehen werden 
kann und bei welchen Akteuren das Modell genutzt werden sollte. 
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9.5 Rücklauf und Vor-Screening 
Von den 95 Städten, die angeschrieben und um Beantwortung des Fragebogens gebeten 
wurden, haben 43 Städte geantwortet (vgl. Abbildung 45).  
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Abbildung 45:  Rücklauf "schriftliche Befragung" – geordnet nach Stadtgrößen 
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Bei einem Vergleich der zu Einwohnerklassen zusammengefassten Stichprobe mit der 
Grundgesamtheit aller Städte mit mehr als 50.000 EinwohnerInnen in Deutschland zeigt sich 
eine annähernd gleiche Verteilung der einzelnen Größenklassen (vgl. Abbildung 46). Die 
Zusammenfassung erfolgte dabei anhand der vom BBR verwendeten Städtetypisierung, 
• Große Mittelstadt (50.000 – 100.000 Einwohner; Anzahl der Antworten: n = 20), 
• Kleine Großstadt (100.000 – 300.000 Einwohner; n = 13), 
• Große Großstadt (> 300.000 Einwohner; n = 8). 
Zusätzlich wurde eine differenzierte Klasseneinteilung mit folgender Einteilung vorgenom-
men: 
• 50.000 – 75.000 Einwohner (n = 16), 
• 75.000 – 100.000 Einwohner (n = 4), 
• 100.000 – 300.000 Einwohner (n = 13), 
• 300.000 – 500.000 Einwohner (n = 3), 
• > 500.000 Einwohner (n = 5). 
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Abbildung 46:  Vergleich der Einwohnerverteilung zwischen der Stichprobe und der BRD  
(Städte >50.00 Einwohner) 
 
Der Konzentrationsindex liegt bei beiden Darstellungen mit einem Wert von K = 0,105 (BBR-
Typisierung) bzw. 0,08 (differenziertere Einteilung) sehr niedrig, sodass von einer guten Ü-
bereinstimmung der Verteilung der Einwohnerklassen zwischen der Stichprobe und der 
Grundgesamtheit ausgegangen werden kann. 
23 Städte sind Mitglied des StGB-NRW (Rücklaufquote 55 %), während 21 Städte durch 
Mitarbeiter in der Fachkommission Verkehrsplanung des Deutschen Städtetags vertreten 
sind (Rücklaufquote 41%). Die Stadt Neuss ist sowohl Mitglied im StGB-NRW als auch in der 
Fachkommission Verkehrsplanung des Deutschen Städtetags (vgl. Abbildung 47).  
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Rücklauf Deutscher Städtetag - Fachkommission Verkehrsplanung (n=21)
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Abbildung 47:  Übersicht Rücklauf Deutscher Städtetag und StGB-NRW63 
                                                 
63  Deutscher Städtetag (ohne Berlin): Mittelwert: 278.277; Median:235.913 
 NRW-StGB (ohne Hemer, Herdecke): Mittelwert:: 72.223; Median: 61.943 
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Die – bezogen auf ihre Einwohnerzahl – kleinste Stadt, die den Fragebogen beantwortet hat, 
ist Herdecke (Ruhr) mit 25.000 Einwohnern, die größte Stadt ist Berlin mit 3,4 Millionen Ein-
wohnern. Bei der Hälfte der antwortenden Städte handelt es sich um Mittelstädte mit weniger 
als 100.000 Einwohnern (Median: ca. 94.000) 64. 
44 % (n = 19) der Städte, die den Fragebogen beantwortet haben, haben angegeben, in den 
vergangenen 10 Jahren eine langfristig angelegte, gesamtstädtische Verkehrsplanung 
durchgeführt zu haben. In 30 % (n = 13) der Städte werden entsprechende Konzepte aktuell 
neu erarbeitet oder fortgeschrieben, und 9 % (n = 4) der Städte beabsichtigen, eine strategi-
sche Verkehrsplanung in den kommenden zwei Jahren durchzuführen (vgl. Abbildung 48). 
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Abbildung 48:  Stand der strategischen Verkehrsplanung in den befragten Kommunen65 
 
21 % (n = 9) der Städte, davon acht Mittelstädte mit 51.000 bis 78.000 Einwohnern und eine 
Stadt mit mehr als 100.000 Einwohnern in Nordrhein-Westfalen, haben angegeben, keine 
strategische Verkehrsplanung in den vergangenen 10 Jahren erarbeitet zu haben, derzeit zu 
erarbeiten oder die Erarbeitung zu planen. Die betroffenen Städte verfügen zum Teil über 
ältere Planungen, die zu Beginn der 1990’er Jahre erarbeitet (bzw. in einem Fall ergebnislos 
abgebrochen) wurden. Zwei Städte haben darüber hinaus angegeben, dass die Belange der 
Verkehrsplanung derzeit im Rahmen der Stadtentwicklungsplanung berücksichtigt werden. 
Es wurden jedoch keine weitergehenden Angaben zu Art und Umfang der verkehrsplaneri-
schen Untersuchungen gemacht, sodass nicht davon ausgegangen werden kann, dass für 
den Verkehrsbereich ein eigenständiges strategisches Konzept erarbeitet wird. 
                                                 
64  Bezogen auf ihre Einwohnerzahl stellen die Städte Herdecke, Hemer und Berlin „Ausreißer“ dar und werden ggf. bei Teil-
untersuchungen nicht berücksichtigt. Der korrigierte Mittelwert der Einwohnerzahl ohne die drei Städte beträgt 173.259, 
der Median 97.299. 
65  Bei Städten mit Mehrfachnennungen wird die jeweils höchste Aktualität berücksichtigt 
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Neun von den 13 Städten, die angegeben haben, derzeit eine strategische Verkehrsplanung 
durchzuführen, haben den Fragebogen (annähernd) vollständig beantwortet, vier Städte nur 
teilweise. 
Von den vier Städten, die in den kommenden zwei Jahren strategische Planungen vorsehen, 
beabsichtigt eine Stadt die Aktualisierung einer vorliegenden Planung, die in den vergange-
nen 10 Jahren durchgeführt wurde. Die anderen drei Städte haben keine weitergehenden 
Angaben zu früheren Planungen seit 1995/96 gemacht.  
In 22 von 30 Städten (73 %), die Angaben zu Planfällen der Siedlungs- und Bevölkerungs-
entwicklung sowie der Verkehrssystemgestaltung gemacht haben, erfolgt eine Integration 
von Planfällen der Siedlungs- und der Verkehrsentwicklung (vgl. Abbildung 49). Dabei wur-
den in 13 der 22 Städte die Prognosen bzw. Vorgaben zu siedlungs- und bevölkerungsstruk-
turellen Entwicklungen aus der Bauleitplanung (insbesondere der Flächennutzungsplanung) 
übernommen. Von 9 Städten wurden eigenständige Szenarien zur Siedlungs- bzw. Bevölke-
rungsentwicklung im Rahmen der strategischen Verkehrsplanung erarbeitet und mit den 
Planfällen der Verkehrssystemgestaltung überlagert.  
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Abbildung 49:  Berücksichtigung von Planfällen (Szenarien) der Siedlungsentwicklung und/oder der  
Verkehrssystemgestaltung (Mehrfachnennungen möglich) 
 
In zwei Städten liegen nur Planfälle der Siedlungs- und Bevölkerungsentwicklung vor. Dabei 
können in einer Stadt aufgrund des derzeitigen Planungsstands keine näheren Angaben zu 
möglichen Planfällen der Verkehrssystemgestaltung gemacht werden. Im zweiten Fall han-
delt es sich bei der strategischen Verkehrsplanung um ein Straßenverkehrskonzept, das als 
Bestandteil der Flächennutzungsplanung erarbeitet wurde.  
Insgesamt lässt sich feststellen, dass Abstimmungen zwischen der Stadt- und der Verkehrs-
planung bei den befragten Kommunen weit verbreitet sind. Dabei zeigen sich – basierend 
auf der Zusammenfassung der befragten Städte zu den oben vorgestellten Städtetypen des 
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BBR (vgl. Tabelle 7) – keine signifikanten Abhängigkeiten zwischen der Stadtgröße und der 
Durchführung einer integrierten Stadt- und Verkehrsplanung66.  
Siedlungs- und bevölkerungsstrukturelle Veränderungen, die strategischen Verkehrsplanun-
gen vorangestellt werden, werden sowohl aus der vorbereitenden (sowie tlw. der verbindli-
chen) Bauleitplanung übernommen als auch „eigenständig“ erarbeitet.  
Zu denselben Einschätzungen hinsichtlich der Abstimmung zwischen Siedlungs- bzw. Stadt-
planung und Verkehrsplanung kommen auch die befragten Experten aus den Planungsbü-
ros. Es wird jedoch bemängelt, dass lediglich eine Abstimmung, aber keine vollständige In-
tegration von Stadt- und Verkehrsplanung erfolgt. So müssten nach Ansicht eines Experten 
strategische Verkehrsplanungen stärker unter stadtplanerischen Gesichtspunkten entwickelt 
und geprüft werden. Die „dienende“ Funktion des Verkehrs werde unzureichend beachtet. 
Zudem sei eine stärkere Integration weiterer Fachplanungen, bspw. der Lärmminderungs-
planung, mit der strategischen Verkehrsplanung wünschenswert. 
 
<100.00067  
Einwohner 
100.000-300.000 
Einwohner 
>300.000  
Einwohner Summe 
Nur Planfälle der Siedlungsentwicklung 
berücksichtigt 2 0 0 2 
Nur Planfälle der Verkehrssystemges-
taltung berücksichtigt  2 1 3 6 
Integration von Planfällen der Sied-
lungsentwicklung und Verkehrssystem-
gestaltung 
7 11 4 22 
Summe 11 12 7 ∑= 30 
Tabelle 7:  Berücksichtigung von Planfällen (Szenarien) der Siedlungsentwicklung und/oder der  
Verkehrssystemgestaltung in Abhängigkeit von der Stadtgrößenklasse 
                                                 
66  Χ2berechnet = 7,06 < 9,49 (=Χ2 der Verteilungsfunktion bei 4 Freiheitsgraden und α = 0,05);  
Ergebnis nur eingeschränkt aussagekräftig, weil 6 Zellen (66,7 % > 20 %) eine erwartete Häufigkeit <5 haben;  
Asymptotische Signifikanz α = 0,363 > 0,05 => keine Signifikanz 
67  Die Städte Herdecke und Hemer werden der Größenklasse <100.000 Einwohner zugeordnet 
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9.6 Methodisches Vorgehen im Rahmen der Wirkungsabschätzungen 
Die Abschätzung der Wirkungen verkehrlicher Strategien und Maßnahmen erfolgt – mit einer 
Ausnahme – in allen Städten, die diesen Fragenkomplex beantwortet haben (n = 28; vgl. 
Abbildung 50), quantitativ auf der Grundlage von Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodel-
len (4-Stufen-Algorithmus). Modellgestützte Verkehrsnachfrageberechnungen und Verkehrs-
umlegungen werden von sieben Städten ausdrücklich als bewährtes Instrument im Rahmen 
der strategischen Verkehrsplanung benannt. 
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Abbildung 50:  Anwendung von Verfahren zur Abschätzung der Wirkungen verkehrsplanerischer Stra-
tegien und Handlungskonzepte (Mehrfachnennungen möglich) 
 
Neben modellgestützten, quantitativen Verfahren zur Wirkungsabschätzung kommen häufig 
auch gleichzeitig qualitative Verfahren zum Einsatz (61 % bzw. n = 17). Hierbei handelt es 
sich überwiegend um Expertenurteile68 (n = 14) sowie in begrenztem Umfang um Ursache-
Wirkungs-Darstellungen (n = 8).  
Quantitative, nicht-modellgestützte Verfahren zur Wirkungsabschätzung erfolgen überwie-
gend in Form von Vergleichen mit anderen Städten, werden jedoch insgesamt deutlich selte-
ner durchgeführt als modellgestützte und qualitative Abschätzungen (32 % bzw. n = 9). Da-
mit ergibt sich die Frage, inwieweit Verfahren, insbesondere bei einer integrierten Betrach-
tung von Planfällen der Siedlungsentwicklung und der Verkehrssystemgestaltung, miteinan-
der kombiniert werden, um Rückkopplungen zwischen raumstrukturellen Entwicklungen ei-
nerseits und verkehrlichen Entwicklungen andererseits abzubilden. 
21 der 22 Städte, die angegeben haben, eine Integration von verkehrlichen und siedlungs-
strukturellen Planfällen durchzuführen, setzen zur Wirkungsabschätzung Verkehrsmodelle 
ein. Eine Stadt (< 60.000 Einwohner) befand sich zur Zeit der Erhebung in der Analysephase 
                                                 
68  Dabei ist jedoch zu berücksichtigen, dass in den Fragebögen sowie bei Nachfragen in den Experteninterviews darauf 
hingewiesen wurde, dass Ergebnisse von Modellrechnungen bzw. das damit verbundene „Ausmaß der zu erzielenden 
Wirkungen“ erläutert und diese Erläuterungen den Expertenurteilen bzw. den Ursache-Wirkungs-Darstellungen zugeordnet 
wurden. Insofern handelt es sich nach den Expertenurteilen tlw. nicht um qualitative Wirkungsabschätzungen i.e.S. son-
dern um vereinfachende Ergebnisdarstellungen bzw. -erläuterungen. 
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und konnte diesbezüglich noch keine Angaben machen. Sechs Städte geben an, quantitati-
ve, nicht-modellgestützte Abschätzungen durchzuführen, und 12 Städte führen qualitative 
Wirkungsabschätzungen durch. In Tabelle 8 sind die Verfahrenskombinationen, untergliedert 
nach den Städtetypen des BBR, zusammengefasst. Dabei zeigen sich keine signifikanten 
Unterschiede bei der Anzahl der eingesetzten Verfahren in Abhängigkeit von der Stadtgrö-
ßenklasse69.  
 
<100.000  
Einwohner70, 71 
100.000-300.000 
Einwohner72 
>300.000  
Einwohner73 Summe 
Modellrechnungen durchgeführt74 1 7 1 9 
Modellrechnungen und qualitative 
Abschätzungen durchgeführt75 2 2 2 6 
Modellrechnungen, weitere quantitative 
Verfahren und qualitative Verfahren 
durchgeführt 
3 2 1 6 
Summe Antworten 6 11 4 ∑= 21 
Tabelle 8:  Anwendung von Verfahren zur Wirkungsabschätzung bei Umsetzung einer integrierten 
Betrachtung von Planfällen der Siedlungsentwicklung und der Verkehrssystemgestaltung 
 
Auffällig ist jedoch, dass die Hälfte der befragten Städte mit weniger als 100.000 Einwohnern 
gleichermaßen modellgestützte Wirkungsabschätzungen, weitere quantitative sowie qualita-
tive Wirkungsabschätzungen (3 Verfahren) einsetzen. Zwei Städte setzen Modellrechnungen 
und qualitative Verfahren ein, und lediglich eine Gemeinde führt Wirkungsabschätzungen 
allein auf der Grundlage von quantifizierenden Modellrechnungen durch. Demgegenüber 
basieren die Wirkungsabschätzungen in Städten mit 100.000 bis 300.000 Einwohnern zu fast 
zwei Dritteln nur auf Modellrechnungen.  
Setzt man diese Werte in Bezug zu den Antworten der Städte, die überhaupt eine strategi-
sche Verkehrsplanung durchführen, so zeigt sich folgendes Bild: 
• Von den 11 Städten mit weniger als 100.000 Einwohnern, die Angaben zur strategi-
schen Verkehrsplanung gemacht haben, verfolgen 6 Städte (55 %) eine integrierte 
Betrachtung siedlungsstruktureller und verkehrlicher Planfälle. Die Wirkungsabschät-
zung erfolgt dabei in 3 Städten (27 %) mit quantitativen und qualitativen Verfahren. 
                                                 
69  Χ2berechnet = 4,87 < 9,49 (= Χ2 der Verteilungsfunktion bei 4 Freiheitsgraden und α = 0,05);  
Ergebnis nur eingeschränkt aussagekräftig, weil 9 Zellen (100% > 20 %) eine erwartete Häufigkeit <5 haben;  
Asymptotische Signifikanz α = 0,301 > 0,05 => keine Signifikanz 
70  Die Städte Herdecke und Hemer werden der Größenklasse <100.000 Einwohner zugeordnet. 
71  6 von 9 Städten, die angeben, integrierte Siedlungs- und Verkehrsszenarien zu erarbeiten, haben Angaben zu den Verfah-
ren der Wirkungsabschätzung gemacht. 
72  11 von 12 Städten, die angeben, integrierte Siedlungs- und Verkehrsszenarien zu erarbeiten, haben Angaben zu den 
Verfahren der Wirkungsabschätzung gemacht. 
73  4 von 7 Städten, die angeben, integrierte Siedlungs- und Verkehrsszenarien zu erarbeiten, haben Angaben zu den Verfah-
ren der Wirkungsabschätzung gemacht. 
74  In keiner der Städte, die Angaben zu den Verfahren der Wirkungsabschätzung gemacht haben, werden ausschließlich  
qualitative Verfahren oder nicht-modellgestützte Verfahren eingesetzt. 
75  In den Städten, in denen zwei Verfahrenstypen eingesetzt werden, wird ausschließlich die Kombination „Modellrechnungen 
/ qualitative Verfahren“ genannt. 
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• Von den 12 Städten mit 100.000 bis 300.000 Einwohnern, die entsprechende Anga-
ben gemacht haben, verfolgen 11 Städte (92 %) eine integrierte Betrachtung sied-
lungsstruktureller und verkehrlicher Planfälle. Die Wirkungsabschätzung erfolgt dabei 
in 4 Städten (36 % von 11) mit quantitativen und qualitativen Verfahren, in 7 Städten 
(64 % von 11) erfolgt nur eine modellgestützte quantitative Abschätzung. 
• Von den 7 Städten mit über 300.000 Einwohnern, die entsprechende Angaben ge-
macht haben, verfolgen 4 Städte (57 %) eine integrierte Betrachtung siedlungsstruk-
tureller und verkehrlicher Planfälle. Die Wirkungsabschätzung erfolgt dabei in 3 Städ-
ten (75 %) mit quantitativen und qualitativen Verfahren, in einer Stadt erfolgt nur eine 
modellgestützte quantitative Abschätzung. 
Wenn aus diesen Angaben auch nicht eindeutige Tendenzen abgeleitet und statistisch ab-
gesichert werden können, so können doch folgende Hinweise festgehalten werden:  
(1) Einerseits führen insbesondere Städte mit 100.000 bis 300.000 Einwohnern überwie-
gend eine Integration von Planfällen der Siedlungsentwicklung und Verkehrssystem-
gestaltung im Rahmen strategischer Verkehrsplanungen durch. Andererseits erfolgt 
die Abschätzung der in diesen integrierten Planfällen zu ermittelnden Wirkungen in 
weiten Teilen mit Hilfe konventioneller Verkehrsmodelle, mit denen lediglich bauliche 
und betriebliche Maßnahmen im MIV und ÖPNV abgebildet werden. Eine „integrierte“ 
Wirkungsabschätzung, entsprechend den Vorgaben der Planfälle, erfolgt nicht. 
(2) Städte mit weniger als 100.000 Einwohnern und mit mehr als 300.000 Einwohnern 
verfolgen insgesamt seltener76 eine integrierte Betrachtung von siedlungsstrukturellen 
und verkehrlichen Planfällen, führen jedoch verhältnismäßig öfter einer umfassende 
(quantitative und qualitative) Wirkungsabschätzung durch. 
Nach Auskunft der befragten Experten stellen qualitative Wirkungsabschätzungen ein ergän-
zendes fachplanerisches Instrument der strategischen Verkehrsplanung dar. Die Bedeutung 
qualitativer Wirkungsabschätzungen wird dabei im Grundsatz deutlich als geringer bedeut-
sam eingeschätzt als die Erarbeitung von quantitativen Modellergebnissen, darf jedoch nach 
Ansicht der Experten nicht vernachlässigt werden. So wurde in einer Kommune ein gesamt-
städtisches qualitatives Verkehrsszenario entwickelt, mit dem die strategische Ausrichtung 
der Verkehrspolitik unterstützt werden soll. Die Entwicklung des Szenarios entsprach dabei, 
nach Auskunft des befragten Experten, der vorgegebenen Zielsetzung des VEP, grundsätzli-
che Chancen und Risiken der Verkehrsentwicklung aufzuzeigen und keine „Straßenplanung 
en detail“ durchzuführen.  
Darüber hinaus kommen qualitative Wirkungsabschätzungen in Form von Ursache-
Wirkungs-Darstellungen oder Expertenurteilen insbesondere bei „weichen“, verhaltensbeein-
flussenden Maßnahmen sowie Maßnahmen im NMIV zur Anwendung.  
Wie auch durch die Aussagen der Experten bestätigt wird, werden Veränderungen überwie-
gend anhand zentraler verkehrlicher Kennwerte abgeschätzt und beurteilt. Mit Hilfe von Mo-
dellrechnungen werden dabei insbesondere Prognosewerte der zukünftig zu erwartenden 
                                                 
76  jeweils in rund der Hälfte der befragten Städte 
138 
 
Verkehrsaufkommen, des Modal Splits sowie der DTV- bzw. Straßenbelastungen77 (vgl. 
Abbildung 51) ermittelt, die als Grundlage für die Bewertung von Handlungsoptionen dienen. 
Auf die Frage, welche Datengrundlagen vor Ort als Prognosedaten zur Verfügung stehen, 
wurden die drei genannten Variablen am häufigsten sowohl bei der schriftlichen Befragung 
als auch in den Experteninterviews genannt. Die Daten ermöglichen einerseits direkt eine 
Beurteilung des Verkehrsgeschehens und werden zur Veranschaulichung von Veränderun-
gen und zur Argumentation im Rahmen der Beteiligungsverfahren genutzt. Sie bilden ande-
rerseits aber auch die Grundlage für die Ermittlung von Verkehrswirkungen (Lärm, Schad-
stoffe, Erreichbarkeiten etc.). Weitere Prognosedaten, die aus den drei genannten Daten 
abgeleitet werden können, sowie Prognosedaten, die ggf. auch vereinfacht abgeschätzt oder 
aus vorliegenden Szenarien bzw. Prognosen78 übernommen werden können, liegen demge-
genüber nur in wenigen Kommunen vor.  
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Abbildung 51:  Anzahl verkehrlicher und siedlungsstruktureller Kenngrößen (Prognosewerte) in den 
befragten Kommunen 
 
Dabei sind aber beträchtliche Unterschiede hinsichtlich der Anzahl der berücksichtigen 
Kenngrößen in den einzelnen Kommunen festzustellen (vgl. Abbildung 52). 
                                                 
77  Insgesamt haben 29 Kommunen Angaben zu vorliegenden Prognosedaten gemacht. Angaben zu aktuellen Daten gibt es 
von 40 Kommunen und zu „historischen“ Daten (seit 1990) von 28 Kommunen. 
78  bspw. Shell-Prognose, BVWP-Prognose, acatech-Szenarien, ifmo-Studie  
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Anzahl Kenngrößen (Prognosewerte): Einzelwerte und Summenhäufigkeit
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Abbildung 52:  Anzahl Kenngrößen (Prognosewerte): Einzelwerte und Summenhäufigkeit 
 
Häufiger als über Kenngrößen zu zukünftigen Entwicklungen (Prognosewerte) verfügen die 
Kommunen über aktuelle Zustands- bzw. Analysedaten (vgl. Abbildung 53). Dabei handelt 
es sich bei den am häufigsten genannten Daten (Pendlerzahlen, DTV-Belastungen, ÖPNV-
Erreichbarkeit und Pkw-Dichte) zumeist um Kennwerte, die amtlichen Statistiken entnommen 
werden können. Analysedaten zum Gesamtverkehrsaufkommen und zum Modal Split wer-
den demgegenüber zwar ebenfalls mit 25 bzw. 26 Nennungen häufig genannt, sie liegen 
insgesamt jedoch deutlich seltener vor als entsprechende Prognosewerte. 
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Abbildung 53:  Anzahl verkehrlicher und siedlungsstruktureller Kenngrößen (Datengrundlagen) - 
"historische Daten", Analysewerte und Prognosedaten 
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Ebenfalls sehr selten verfügen die befragten Kommunen im Vergleich zu den Analysewerten 
über „historische“ Daten (seit 1990). Die am häufigsten genannten Kennwerte sind Pendler-
zahlen, Pkw-Dichte sowie Angaben zum Modal Split.  
Die dargestellten Unterschiede hinsichtlich der Anzahl vorliegender „historischer“ Daten, A-
nalyse- und Prognosezahlen lassen vermuten, dass Daten nur teilweise vorgehalten werden 
und ein Monitoring nur vereinzelt stattfindet. Dies gilt sowohl für Datengrundlagen, die mo-
dellgestützt oder auf der Grundlage von Erhebungen erarbeitet werden, als auch für Daten, 
die aus amtlichen Statistiken entnommen werden können (Anteil Siedlungs-/Verkehrsfläche 
an Gesamtfläche, Pendlerzahlen, Unfallkennwerte, Pkw-Dichte). Bestätigt wird diese Vermu-
tung bei einer Betrachtung der in den Kommunen vorliegenden „Zeitreihen“, also der Daten-
grundlagen, für die „historische“ Daten, Analyse- und Prognosezahlen vorliegen (vgl. 
Abbildung 54). Von 21 Städten, die über Zeitreihen verfügen, liegen in 16 Städten entspre-
chende Daten für DTV-Belastungen79 vor. Weitere Zeitreihen liegen in sehr unterschiedlicher 
Anzahl in den Gemeinden vor, unabhängig von der jeweiligen Gemeindegröße80. 
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Abbildung 54:  Datengrundlagen und Zeitreihen 
 
Als grundsätzlich problematisch wurde zusätzlich bei den Experteninterviews die quantitative 
Abschätzung der Wirkungen von „weichen“ (verhaltensbeeinflussenden) Maßnahmen und 
Maßnahmen im nichtmotorisierten Verkehr beurteilt. Vor dem Hintergrund, dass derartige 
Maßnahmen an Bedeutung gewönnen, fehlten nach Ansicht der Experten geeignete Modell-
ansätze, mit denen die hiermit zu erzielenden Effekte abgebildet werden könnten. Die derzeit 
zur Anwendung kommenden Verkehrsmodelle sind nach Meinung der Experten hierfür nicht 
ausreichend geeignet. 
                                                 
79  Dabei ist zu berücksichtigen, dass unklar ist, ob die vorliegenden Datenreihen für DTV-Belastungen (sowie Lärmbelastun-
gen und NOx-Emissionen) jeweils für gleiche Straßenquerschnitte und zu gleichen Zeitpunkten ermittelt worden sind.  
80  Signifikanzniveau α = 0,05; r = 0,35; |tberechnet| = 1,63 < 1,705 (ohne Berlin, Hemer und Herdecke) => keine Signifikanz 
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9.7 Methodisches Vorgehen im Rahmen der Bewertungen  
Die Bewertung der Ergebnisse der Modellrechnungen sowie der nicht-modellgestützten Wir-
kungsabschätzungen, die letztlich die Grundlage für Entscheidungen über die Umsetzung 
einer Strategie, eines Maßnahmenbündels oder von Einzelmaßnahmen bildet, erfolgt über-
wiegend nicht- bzw. teil-formalisiert (vgl. Tabelle 9). Dabei zeigen sich keine signifikanten 
Abhängigkeiten zwischen den eingesetzten Bewertungsverfahren und der zugehörigen 
Stadtgrößenklasse81  
 
<100.00082  
Einwohner 
100.000-300.000 
Einwohner 
>300.000  
Einwohner Summe 
Nur nicht formalisierte Bewertungsver-
fahren eingesetzt 0 3 1 4 
Nur teil-formalisierte Bewertungsver-
fahren eingesetzt 1 1 0 2 
Nur formalisierte Bewertungsverfahren 
eingesetzt 0 1 0 1 
Nicht-formalisierte und teil-
formalisierte Bewertungsverfahren 
kombiniert eingesetzt 
7 4 3 14 
Nicht-formalisierte und formalisierte 
Bewertungsverfahren kombiniert einge-
setzt 
0 1 0 1 
Nicht-formalisierte, teil-formalisierte 
und formalisierte Bewertungsverfahren 
kombiniert eingesetzt 
0 1 2 3 
Summe Antworten 8 11 6 ∑= 25 
Tabelle 9:  Anwendung von Bewertungsverfahren 
 
Wie Abbildung 55 zu entnehmen ist, haben 22 von 25 Städten, die Angaben zu Bewertungs-
verfahren gemacht haben, angegeben, nicht-formalisierte Verfahren in Form von Expertenur-
teilen und diskussions-gestützten Bewertungen allein oder in Kombination einzusetzen. In 19 
Städten kommen teil-formalisierte Verfahren – insbesondere Vorteil-Nachteil-Darstellungen 
und Verträglichkeitsanalysen – allein oder in Kombination zur Anwendung.  
Wie auch durch die Expertenurteile bestätigt wird, erfolgt die Bewertung von Strategien und 
Maßnahmen vorrangig anhand ausgewählter Indikatoren, die miteinander verglichen und 
hinsichtlich ihrer Bedeutung für vorgegebene Ziele diskutiert und beurteilt werden. Von sie-
ben Städten wurden diskussions-gestützte Bewertungsverfahren (Gruppen- und Experten-
diskussion, Open Space-Veranstaltungen, Werkstätten u.a.) dabei als besonders bewährte 
Verfahren hervorgehoben. Einschränkend wurde jedoch auch mehrfach erwähnt, dass 
diskussions-gestützte Bewertungen, insbesondere in Zusammenarbeit mit der Politik, den 
Planungsprozess eher behindern und sich nicht bewährt haben. Dabei wurden jedoch keine 
näheren Angaben zu den möglichen Problemursachen und deren genauen Auswirkungen 
auf den Planungsprozess gemacht. 
                                                 
81  Χ2berechnet = 10,926 < 18,31 (= Χ2 der Verteilungsfunktion bei 4 Freiheitsgraden und α = 0,05);  
Ergebnis nur eingeschränkt aussagekräftig, weil 17 Zellen (94,4 %) eine erwartete Häufigkeit <5 haben 
Asymptotische Signifikanz α = 0,361 > 0,05 => keine Signifikanz 
82  Die Städte Herdecke und Hemer werden der Größenklasse <100.000 Einwohner zugeordnet. 
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Diskussions-gestützte Bewertungen stellen insofern durchaus geeignete, nicht aber zwangs-
läufig „erfolgreiche“ Planungsinstrumente dar, um im Konsens zwischen den Beteiligten 
Handlungsoptionen zu beurteilen. Im Vorfeld der Bewertungen ist daher eine genaue Analy-
se und Beurteilung der örtlichen Rahmenbedingungen und der einzubeziehenden Akteure 
erforderlich, die bei der Durchführung berücksichtigt werden müssen.  
"Wie erfolgte die Bewertung der Ergebnisse der Wirkungsabschätzung?"
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Abbildung 55:  Anwendung von Bewertungsverfahren zur Beurteilung der Ergebnisse der Wirkungsab-
schätzung (Mehrfachnennungen möglich) 
 
Teil-formalisierte Bewertungsverfahren eignen sich insbesondere dann, wenn sie in nach-
vollziehbarer Form Veränderungen und Unterschiede zwischen Planfällen verdeutlichen, 
weshalb auch Vorteil-Nachteil-Darstellungen die größte Verbreitung aufweisen (vgl. 
Abbildung 56). So wurde von einer Stadt erwähnt, dass sich teil-formalisierte Bewertungs-
verfahren im Planungsprozess – sofern sie nicht zu komplex gestaltet wurden und den Ein-
druck einer „black box“-Bewertung vermittelten – grundsätzlich bewährt haben. 
Formalisierte Bewertungsverfahren kommen im Rahmen kommunaler strategischer Ver-
kehrsplanungen zur Anwendung, wenn im Rahmen der Planungen förderfähige Infrastruk-
turmaßnahmen (nach GVFG, RegG, BVWP) berücksichtigt werden, für die gemäß  
• Haushaltsgrundsätzegesetz (HGrG §6.2), 
• Haushaltsordnungen des Bundes und der Länder (BHO/LHO §7.2) sowie 
• Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG §3 Abs. 1a) 
der Nachweis der Wirtschaftlichkeit erbracht werden muss.  
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"Wie erfolgte die Bewertung der Ergebnisse der Wirkungsabschätzung?"
(n = 25; Mehrfachnennungen möglich)
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Abbildung 56:  Anwendung von Bewertungsverfahren zur Beurteilung der Ergebnisse der Wirkungsab-
schätzung – detailliert (Mehrfachnennungen möglich) 
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9.8 Zusammenfassung zur Methodik der Wirkungsabschätzung und Bewertung im Rah-
men der Verkehrsentwicklungsplanung 
Es kann festgehalten werden, dass die Städte, die an der Befragung teilgenommen haben, 
größtenteils strategische Verkehrsplanungen in den vergangenen 10 Jahren durchgeführt 
haben, derzeit durchführen oder für die kommenden zwei Jahre vorgesehen haben. Dabei 
erfolgt in der Regel eine Abstimmung zwischen der Verkehrs- und der Stadtentwicklungspla-
nung, indem vornehmlich die Vorgaben der Flächennutzungsplanung von der Verkehrspla-
nung berücksichtigt werden. Teilweise werden auch eigenständige Siedlungs- und Bevölke-
rungsprognosen im Rahmen der strategischen Verkehrsplanung erarbeitet. 
Die Wirkungsabschätzungen der Szenarien sowie der darin enthaltenen Strategien und Maß-
nahmenpakete erfolgen auf der Grundlage modellgestützter Berechnungsverfahren sowie 
teilweise ergänzender qualitativer Wirkungsabschätzungen. Modellrechnungen dienen dabei 
der Ermittlung von „Basisdaten“ (insbes. Verkehrsaufkommen, Modal Split, Straßenver-
kehrsbelastungen), mit denen die Wirkungen infrastruktureller und z.T. betrieblicher bzw. 
organisatorischer Maßnahmen abgeschätzt werden. Die Wirkungen von Maßnahmen zur 
Förderung des nichtmotorisierten Verkehrs sowie verhaltensbeeinflussender Maßnahmen 
(Mobilitätsberatung, Öffentlichkeitsarbeit u.a.) werden hingegen nicht oder nur qualitativ ab-
geschätzt, da die zur Anwendung kommenden „konventionellen“ Verkehrsmodelle für ent-
sprechende Wirkungsberechnungen derzeit überwiegend (noch) nicht geeignet sind. 
Die Ergebnisse von Szenarien, Planfällen oder Prognosen werden in Form von Expertenur-
teilen und Gruppendiskussionen ganzheitlich betrachtet und beurteilt. Darüber hinaus wer-
den die jeweiligen Strategien anhand ausgewählter Indikatoren gegenübergestellt und in 
Form von Vorteil-Nachteil-Darstellungen bewertet.  
Modellrechnungen zur Verkehrsprognose und zur Abschätzung der Wirkungen infrastruktu-
reller Maßnahmen sowie diskussionsgestützte Bewertungsverfahren haben sich im Rahmen 
der Planungsprozesse bewährt.  
Verkehrsanalysen und Abschätzungen von zukünftigen Entwicklungen erfolgen überwiegend 
quantifizierend mit Hilfe von Indikatoren. Die hierfür erforderlichen Datengrundlagen werden 
jedoch nur vereinzelt in den Kommunen vorgehalten und auch nicht regelmäßig fortge-
schrieben. Das bedeutet, dass für mögliche Evaluationen oder die Fortschreibung von Pla-
nungen Daten wiederbeschafft, aktualisiert oder neu erhoben werden müssen.  
Die Bewertungen der Ergebnisse werden zumeist mit nicht-formalisierten Verfahren durchge-
führt. Es erfolgt eine ganzheitliche, verbal-beschreibende Beurteilung, und/oder die zu erzie-
lenden Wirkungen werden den angestrebten Wirkungen gegenübergestellt. Teilweise wer-
den auch teil-formalisierte Verfahren eingesetzt, die jedoch von Beteiligten – insbesondere 
wenn (Teil-)Rechnungen bzw. Beurteilungen nur eingeschränkt nachvollziehbar sind – auch 
kritisiert und als nicht praxisgerecht beurteilt werden. Die an den Planungen beteiligten Ak-
teure sind oftmals weniger an fachspezifischen Ergebnissen interessiert als an nachvollzieh-
baren „Lösungen“. Dies gilt in noch stärkerem Maße für formalisierte Verfahren, die in der 
Regel nur eingesetzt werden, wenn für die betrachteten Maßnahmen „investive“ Fördermittel 
beantragt werden.  
 
145 
 
9.9 Anwendungsmöglichkeiten des Systemmodells zur Wirkungsabschätzung und Beur-
teilung 
Als ein übergeordnetes Ziel der Untersuchungen galt es herauszufinden, inwieweit die auf-
gezeigten Stärken des Systemmodells ‚Stadtverkehr’ im Bereich  
• der Analyse und Darstellung komplexer Systeme und deren Wechselwirkungen, 
• der Entwicklung und Simulation von Szenarien und 
• der Wirkungsabschätzung und Bewertung von Strategien 
auf fachplanerischer Ebene in der kommunalen strategischen Verkehrsplanung genutzt wer-
den können. Die vorgestellten Ergebnisse zeigen, dass in den befragten Städten strategi-
sche Verkehrsplanungen weit verbreitet sind und insofern ein grundsätzliches Potenzial für 
die Anwendung von Systemmodellen besteht.  
Anknüpfungspunkte an bestehende Arbeitsprozesse, bei denen ein Systemmodell ergän-
zend und unterstützend eingesetzt werden kann, bieten sich insbesondere im Kontext fol-
gender Arbeitsschritte/-pakete an: 
• Abbildung der Wechselwirkungen zwischen verkehrlichen, siedlungs- und bevöl-
kerungsstrukturellen (sowie weiteren verkehrsrelevanten) Gegebenheiten: 
Derzeit erfolgt die Integration verkehrlicher und verkehrsrelevanter Einflussgrößen zu-
meist in der Form, dass siedlungs- und bevölkerungsstrukturelle sowie sonstige Ent-
wicklungen als feststehende Rahmenbedingungen vorgegeben und deren Auswirkun-
gen auf das Verkehrsgeschehen abgebildet werden. Rückkopplungen aus dem Ver-
kehrsgeschehen bspw. auf die Wohnstandortwahl, die insbesondere für strategische 
Fragestellungen der (langfristigen) Stadtentwicklung von Bedeutung sind, werden nicht 
berücksichtigt.  
• Abschätzung der Wirkungen verhaltensbeeinflussender Strategien: 
Die in der Planungspraxis üblicherweise zur Anwendung kommenden nachfrage-
orientierten Verkehrsmodelle ermöglichen bisher die Abschätzung der Wirkungen bau-
licher und betrieblicher Maßnahmen im MIV und ÖPNV. Die Wirkungen verhaltensbe-
einflussender bzw. informatorischer/beratender Maßnahmen („Soft Policies“) sowie von 
Maßnahmen im Rad- und Fußverkehr können hingegen nicht ausreichend abgebildet 
werden. Es erfolgt stattdessen lediglich eine qualifizierende Abschätzung und Beurtei-
lung der damit zu erzielenden Wirkungen. Mögliche Effekte derartiger Maßnahmen, die 
auch von Relevanz für die Modellrechnungen sein können, werden nicht oder nur ein-
geschränkt im Modellalgorithmus als feststehende Eingangsgrößen berücksichtigt. 
• Modellentwicklung und Ergebnisdarstellung: 
Der Aufbau „konventioneller“ Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodelle ist – insbe-
sondere bei Erstaufnahmen – mit erheblichen zeitlichen und finanziellen Aufwendun-
gen verbunden. Darüber hinaus entstehen weitere Aufwendungen für die Modellpflege 
und -aktualisierung, aber auch für Modell-Erweiterungen, bspw. zur Ermittlung von 
Lärm- und Schadstoffbelastungen, Verträglichkeiten etc.  
Die für die Beurteilung von Handlungsoptionen relevanten Modellergebnisse bestehen 
in erster Linie in der Ermittlung des zu einem festen Zeitpunkt zu erwartenden Gesamt-
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verkehrsaufkommens, des Modal Split und der Straßenbelastungen. Die Ergebnisse 
liegen quasi als „black box“-Ergebnisse für einzelne Prognosezeitpunkte vor, während 
die Planungsbeteiligten keine weitergehenden Informationen darüber erhalten, wie sich 
einzelne Indikatoren über den betrachteten Zeitraum verändern und welche Einfluss-
größen für diese Veränderungen ausschlaggebend sind. So ist bspw. zu berücksichti-
gen, dass das Gesamtverkehrsaufkommen maßgeblich von wirtschafts-, siedlungs- 
und bevölkerungsstrukturellen Entwicklungen bestimmt wird, die jedoch lediglich als 
zumeist fest vorgegebene Eingangsgrößen im Modell berücksichtig werden. Rückwir-
kungen des Verkehrsgeschehens bspw. auf die Wohnstandortwahl (s.o.) werden bei-
spielsweise nicht berücksichtigt.  
Zudem erscheint der Indikator „Modal Split“ nur noch bedingt zur Bewertung von Ver-
kehrsstrategien geeignet, da sich die möglichen Verlagerungspotenziale des Verkehrs 
vom MIV auf die Verkehrsträger des Umweltverbundes durch Maßnahmen auf kommu-
naler Ebene im Gegensatz zu den Erwartungen der 1990’er als relativ gering heraus-
gestellt haben83.  
Vor diesem Hintergrund ist zu überlegen und sorgfältig abzuwägen, welcher planungs-
praktische Nutzen mit einem Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodell bei strategi-
schen Planungen erzielt werden soll und welche Aufwendungen dem gegenüberste-
hen. 
• Strategie-Bewertung: 
Die Bewertung der mit verschiedenen Strategien bzw. Maßnahmen zu erzielenden 
Wirkungen erfolgt in der Regel auf der Grundlage nicht-formalisierter sowie ggf. teil-
formalisierter Bewertungsverfahren. Anhand ausgewählter Indikatoren werden positive 
bzw. negative Entwicklungstendenzen verbal beschrieben und möglichen Zielen ge-
genübergestellt.  
Die Einsatzpotenziale des Systemmodells, insbesondere bei der Analyse komplexer interdis-
ziplinärer Fragestellungen auf übergeordneter strategischer Ebene, ermöglichen eine qualita-
tive und teil-quantitative Untersuchung strategischer Handlungsoptionen. Dabei können 
stadtentwicklungsplanerische und verkehrsplanerische Strategien integriert und unter Be-
rücksichtigung bestehender Wechselwirkungen betrachtet werden. Die Wirkungen baulicher, 
betrieblich-organisatorischer und verhaltensbeeinflussender Maßnahmen im MIV, ÖPNV, 
Fuß- und Radverkehr können dabei gleichermaßen berücksichtigt werden. Das Systemmo-
dell bietet sich als Ergänzung zu konventionellen Verkehrsmodellen an, mit dem in einer frü-
hen Phase des Planungsprozesses Entwicklungsoptionen „skizziert“ und verschiedene Sze-
narien formuliert werden können. Aufbauend auf den Ergebnissen des Systemmodells kön-
nen Leitbilder, Ziele, Strategien beurteilt, eingeschätzt und rückkoppelnd ausgestaltet wer-
den. Zusätzlich können mit Hilfe des Systemmodells die Auswirkungen plötzlich eintretender 
„Störfälle“84 auf die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung gesamthaft abgebildet werden.  
                                                 
83  Im Rahmen der Experteninterviews wurde mehrfach darauf hingewiesen, dass sich entsprechend ambitionierte verkehrs-
planerische Erwartungen in den 1990’er Jahren als nicht realisierbar herausgestellt haben und eine gewisse „Ernüchte-
rung“ bzgl. der möglichen Verlagerungspotenziale zwischen dem MIV und dem Umweltverbund überwiegt. 
84  bspw. Durchbruch der Wasserstoff-Technologie, drastische Erhöhung des Mineralölpreises, Ansiedlung eines neuen 
Einkaufszentrums am Stadtrand, Sperrung der Innenstadt für den MIV etc. 
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Die Beurteilung der Rolle der einzelnen Variablen im Systemmodell kann darüber hinaus als 
Entscheidungsgrundlage für die Auswahl von Indikatoren genutzt werden, mit denen die 
Umsetzung des Leitbildes und der zugehörigen Ziele der Verkehrsplanung überprüft bzw. 
gemessen werden soll. Als ein Vorteil des Systemmodells ist dabei zu berücksichtigen, dass 
die Abschätzung von Entwicklungen ohne das Erfordernis umfangreicher Datengrundlagen 
möglich ist. Mit Hilfe des Systemmodells lassen sich diejenigen Indikatoren identifizieren, mit 
denen die Ziele in geeigneter Form repräsentiert werden und für die nach Möglichkeit auch 
Datengrundlagen erhoben bzw. vorgehalten werden sollten. 
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9.10 Beteiligungsverfahren im Planungsprozess 
Die Beteiligung der Öffentlichkeit wie auch ggf. anderer Fachplanungsträger sowie Träger 
öffentlicher Belange bei der Entwicklung und Umsetzung verkehrspolitischer Leitbilder, Stra-
tegien und Handlungskonzepte zählt zu den zentralen, gesetzlich jedoch nicht vorgeschrie-
benen Elementen kommunaler strategischer Verkehrsplanungen. Die Beteiligung ist für die 
Erfolgsträchtigkeit von Entscheidungs- und Umsetzungsprozessen ausschlaggebend. Durch 
die Information und Einbindung von Politik, Bevölkerung u.a. in den Verkehrsplanungspro-
zess sollen Ziele, Strategien und Maßnahmen vermittelt sowie Zustimmung und Unterstüt-
zung für deren Umsetzung erzielt werden. Die Einbindung der lokalen Akteure kann dabei in 
allen Stufen des Planungsprozesses in unterschiedlicher Form und Intensität erfolgen. Bi-
schoff u.a. (2005) unterscheiden bspw. die Form der Beteiligung dahingehend, ob die ver-
schiedenen Akteure  
• über Planungen und die damit zu erzielenden Wirkungen informiert werden, 
• an den Planungen, deren Bewertung und Beurteilung (in eingeschränkter Form) betei-
ligt werden oder ob 
• in einen kooperativen Planungsprozess, den alle beteiligten Akteure in gleichem 
Maße aktiv gestalten können, eingebunden werden.  
Art und Intensität bzw. Umfang von Beteiligungsverfahren aber auch deren „Erfolg“ hängen 
in erheblichem Maße von der jeweiligen „Planungs- und Diskussionskultur“ in den Städten 
ab. Die befragten Städte verfolgen teilweise breit angelegte Beteiligungsverfahren, bei denen 
Verwaltung, Politik und interessierte BürgerInnen in unterschiedlichen Formen in den Pla-
nungsprozess eingebunden werden. 26 von 29 Städten haben dabei – unabhängig von de-
ren Einwohnerzahl85 – mindestens zwei unterschiedliche Formen der Beteiligung durchge-
führt (vgl. Abbildung 57).  
Anzahl unterschiedlicher Beteiligungsverfahren im Planungsprozess 
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Abbildung 57:  Anzahl unterschiedlicher Beteiligungsverfahren im Planungsprozess 
 
                                                 
85  r = 0,15; |tberechnet| = 0,74 <1,705 = tm=28 (ohne Berlin, Herdecke und Hemer) => keine Signifikanz 
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Mehrfach wurde aber auch darauf hingewiesen, dass im Prinzip keine „richtigen“ Beteili-
gungsverfahren durchgeführt würden, sondern Planungen verwaltungsintern abgestimmt und 
dann der Politik zur Beschlussfassung sowie der Öffentlichkeit zur Information vorgelegt wür-
den86.  
Beteiligungsverfahren dienen dazu, einerseits den Arbeitsprozess durch fachlichen Input zu 
unterstützen, andererseits die Zustimmung zu der Umsetzung der Handlungskonzepte und 
Maßnahmen in der Öffentlichkeit zu erhöhen. Bei der Organisation und Durchführung von 
Beteiligungsverfahren ist es daher erforderlich, unterschiedliche Interessen und Ziele von 
Politik, Verwaltung, Interessengruppen u.a. zusammenzuführen. Es muss in der Regel ein 
Kompromiss ausgehandelt werden, der von allen Beteiligten akzeptiert und in seiner Not-
wendigkeit anerkannt wird.  
Bei den schriftlichen Antworten der Befragten wurde die Beteiligung der Öffentlichkeit über-
wiegend als sinnvolles und bewährtes Instrument im Planungsprozess beurteilt. Dabei haben 
sich Beteiligungsverfahren in Form von Gruppendiskussionen, Expertenrunden und 
Workshops in einigen Städten besonders bewährt. In den Experteninterviews wurde die Be-
deutung von Beteiligungsprozessen hervorgehoben. Dabei wurde darauf hingewiesen, dass 
der Aufwand für die Organisation und Durchführung von Beteiligungen sowie die erforderli-
che hohe Frustrationstoleranz jedoch nicht zu unterschätzen seien. Dennoch beurteilen drei 
kommunale Interviewpartner die Beteiligungsverfahren als sehr sinnvoll und würden sich – 
trotz aller aufgetretenen Schwierigkeiten – für zukünftige strategische Verkehrsplanungen 
eine noch intensivere Bürgerbeteiligung wünschen. Die durchgeführten Beteiligungsverfah-
ren werden als Legitimation für die Arbeit der Verwaltung und als „Marketing in eigener Sa-
che“ verstanden, aber auch als originäre Aufgabe der Kommune bzw. als Dienstleistung für 
die Bevölkerung. Zudem wird durch die Einbindung weiterer Akteure eine Verbesserung der 
Planungsergebnisse angestrebt. Probleme bzw. Streitfragen in den Beteiligungsprozessen 
treten vor allem auf, wenn  
• politische Interessen die Diskussion bestimmen, 
• persönliche Interessen und Betroffenheiten in die Diskussion einfließen, die auf ge-
samtstädtischer strategischer Ebene nicht behandelt werden (können), 
• die Verfahren und Ergebnisse der Fachplanung zu komplex sind und nicht nachvollzo-
gen werden können. 
Insbesondere bei notwendigen, aber unpopulären Maßnahmen ist es erforderlich, Planungen 
und die damit angestrebten Wirkungen verständlich zu vermitteln. 37 von 43 Planern, die 
den Fragebogen beantwortet haben, halten die Erläuterung von Wirkungszusammenhängen 
für generell erforderlich, um den Planungsprozess zu unterstützen87. Dabei müssen die be-
teiligten Planer bei den jeweils diskutierten Themen fehlendes Fachwissen der Beteiligten 
„kompensieren“, und wesentliche Wirkungszusammenhänge verkehrlicher und verkehrsrele-
vanter Einflussgrößen erläutern und transparent darstellen.  Die Bedeutung unterschiedlicher 
Kenntnisse der beteiligten Akteure über Wirkungszusammenhänge wird überwiegend als 
hoch bzw. sehr hoch eingeschätzt (vgl. Abbildung 58).  
                                                 
86  Eher informelle Beteiligungen wurden unter anderem mit einer generell schwach ausgeprägten städtischen Diskussions-
kultur oder mit einer eher „pragmatischen“ Planungsphilosophie begründet. 
87  Frage: „Halten Sie die Erläuterung/Vermittlung von Wirkungszusammenhängen zwischen Siedlungs-, Bevölkerungs- und 
Verkehrsentwicklungen bei den Beteiligten für erforderlich?“ 
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"Wie beurteilen Sie die Bedeutung unterschiedlicher Kenntnisse der Beteiligten über 
Wirkungszusammenhänge zwischen Siedlungs-, Bevölkerungs- und Verkehrsentwicklungen für die 
Zusammenarbeit im Panungsprozess?" 
 (n=34)
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Abbildung 58:  Einschätzung der Bedeutung unterschiedlicher „Kenntnisse“ für die Zusammenarbeit im 
Planungsprozess 
 
Ein Vergleich der Einschätzungen der Experten zur Bedeutung unterschiedlicher Kenntnisse 
vor dem Hintergrund der eingesetzten Verfahren zur Wirkungsabschätzung zeigt, dass – 
bezogen auf den Median – modellgestützten Verfahren, ggf. in Kombination mit weiteren 
quantitativen und qualitativen Verfahren, die höchste Bedeutung beigemessen wird (vgl. 
Tabelle 10). Insgesamt zeigen sich jedoch keine signifikanten Abhängigkeiten zwischen den 
eingesetzten Verfahren zur Wirkungsabschätzung und der Beurteilung der Bedeutung unter-
schiedlicher „Fachkenntnisse“88 
„Wie beurteilen Sie die Bedeutung unterschiedlicher Kenntnisse der 
Beteiligten über Wirkungszusammenhänge….“ 
 
Sehr 
hoch (1) 
Hoch  
(2) 
Mittel  
(3) 
Gering  
(4) Summe Median 
Nur Modellrechnungen durchgeführt 2 4 4 1 11 2 
Nur qualitative Wirkungsabschätzun-
gen durchgeführt 0 0 0 1 1 4 
Modellgestützte und qualitative Wir-
kungsabschätzungen durchgeführt 2 4 1 0 7 2 
Modellgestützte, weitere quantitative 
und qualitative Wirkungsabschätzun-
gen durchgeführt 
1 5 1 1 8 2 
Summe 5 13 6 3 2789  
Tabelle 10:  Einschätzung der Bedeutung unterschiedlicher "Fachkenntnisse" für die 
Zusammenarbeit im Planungsprozess 
 
                                                 
88  Χ2berechnet = 11,677 < 16,92 (= Χ2 der Verteilungsfunktion bei 9 Freiheitsgraden und α = 0,05);  
Ergebnis nur eingeschränkt aussagekräftig, weil 15 Zellen (93,8 %) eine erwartete Häufigkeit <5 haben 
 Asymptotische Signifikanz α = 0,232 > 0,05 => keine Signifikanz 
89  Von den 28 Städten, die Angaben zu den eingesetzten Verfahren zur Wirkungsabschätzung gemacht haben, haben 27 die 
Bedeutung unterschiedlicher „Fachkenntnisse“ beurteilt 
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Die Vermittlung von verkehrlichen und verkehrsrelevanten Wirkungszusammenhängen er-
fordert dabei aufgrund der Komplexität der Thematik einen ausreichenden zeitlichen Rah-
men. Nach Ansicht der meisten Befragten sollte hierfür jedoch eine Dauer von maximal zwei 
Stunden nicht überschritten werden, unabhängig von der Stadtgröße bzw. Einwohnerzahl90  
(vgl. Abbildung 59). Teilweise wurde in den Fragebögen sowie in den Experteninterviews 
darauf hingewiesen, dass die Bevölkerung und die Politik nur begrenzt an generellen Wir-
kungszusammenhängen interessiert seien. Für beide Gruppen sei ggf. ein Referat bzw. eine 
Präsentation ausreichend. Längere Veranstaltungen von bis zu zwei Tagen Dauer werden 
vereinzelt als erforderlich  bzw. sinnvoll angesehen, jedoch auch als praktisch kaum durch-
führbar.91  
"Welchen zeitlichen Umfang halten Sie für erforderlich, um Wirkungszusammenhänge zwischen Siedlungs-, 
Bevölkerungs- und Verkehrsentwicklungen zu erläutertn/vermitteln?"
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Abbildung 59:  Einschätzung des erforderlichen zeitlichen Umfangs zur Vermittlung von erforderlichen 
"Fachkenntnissen" im Planungsprozess 
 
Beteiligungsverfahren kommen in unterschiedlicher Form in allen Phasen des Planungspro-
zesses (Problemanalyse, Maßnahmenuntersuchung, Entscheidung) in unterschiedlicher In-
tensität und in unterschiedlichen Konstellationen der beteiligten Akteure (Verwaltung, politi-
sche Gremien, Interessengruppen, Fachbehörden, Träger öffentlicher Belange und interes-
sierte bzw. betroffene BürgerInnen) zur Anwendung (vgl. FGSV 2001a, S. 18).  
Die Ergebnisse der Befragung zeigen, dass in nahezu allen Kommunen Arbeitskreise (vgl. 
Abbildung 60) eingerichtet werden. In sechs Städten, die sich zu durchgeführten bzw. vor-
gesehenen Beteiligungen äußerten, erfolgt bspw. die Bewertung der zur Diskussion stehen-
den Maßnahmen unter Beteiligung der Politik, Verwaltung u.a. Die Beteiligung fand dabei im 
Rahmen von Arbeitskreisen, Workshops und Hearings statt. 
In 27 von 29 Kommunen, die Angaben zu den jeweiligen Veranstaltungen gemacht haben, 
wurden Arbeitskreise eingerichtet, an denen zumeist die verantwortlichen Planer sowie Mit-
arbeiter aus der  Verwaltung teilgenommen haben (vgl. Abbildung 61). In 22 dieser Kommu-
                                                 
90  n = 14; r = -0,23; t = 0,82; ohne Berlin, Herdecke und Hemer 
91  Hinweis: Von den Befragten wurden dabei keine näheren Angaben zur möglichen Art der Veranstaltung (Diskussionsfo-
rum, Workshops, Bürgergutachten etc.) gemacht 
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nen erfolgte die Teilnahme der Planer in der Analysephase sowie bei den Maßnahmenunter-
suchungen, während in der Entscheidungsphase nur noch in 18 Kommunen die Planer an 
den Arbeitskreisen beteiligt gewesen sind. Vertreter der Verwaltung haben in 22 Kommunen 
während der Analysephase, in 18 Kommunen während der Maßnahmenuntersuchungen und 
in 16 Kommunen während der Entscheidungsphase an den Arbeitskreisen teilgenommen. 
Darüber hinaus sind teilweise auch Vertreter der Politik (n = 17), der örtlichen Verkehrsun-
ternehmen (nmax = 16) und weiterer Organisationen, Verbände und Interessengruppen an 
den Arbeitskreisen beteiligt.  
Workshops, Bürgerversammlungen sowie weitere Beteiligungsformen werden im Vergleich 
zu Arbeitskreisen als Beteiligungsformen deutlich seltener genannt. Dies kann unter ande-
rem darauf zurückgeführt werden, dass die Organisation von Workshops, Foren etc. mit er-
heblich höheren organisatorischen, finanziellen und personellen Aufwendungen verbunden 
ist als die Einrichtung von Arbeitskreisen. Dabei werden auch Akteursgruppen beteiligt, die 
nicht kontinuierlich an der Planung mitwirken und einen entsprechend anderen „gedankli-
chen“ Hintergrund aufweisen. Arbeitskreise, insbesondere unter Beteiligung der zuständigen 
Planer, dienen demgegenüber dem kontinuierlichen Austausch und der Planungsfortführung 
auf der „Arbeitsebene“. 
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Abbildung 60:  Beteiligte im Planungsprozess (eigene Darstellung; Quelle: FGSV 2001, S. 15, ergänzt) 
 
Auffällig ist, dass die Anzahl an durchgeführten oder vorgesehenen Bürgerversammlungen in 
der Analysephase deutlich über dem entsprechenden Wert in der Phase der Maßnamenun-
tersuchung und der Entscheidungsphase liegt. In abgeschwächter Form gilt dies ebenso für 
die Durchführung von Workshops, Foren oder Beiräten. 
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"In welchen Arbeitsphasen erfolgte die Beteiligung der Akteure in Arbeitskreisen?" 
(n=27; Mehrfachnennungen möglich)
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Abbildung 61:  Beteiligte in den Arbeitskreisen in Abhängigkeit von Phasen des Planungsprozesses 
(Mehrfachnennungen möglich) 
 
Ergebnisse von Modellrechnungen sowie Wirkungszusammenhänge zwischen verkehrlichen 
Entwicklungen, deren Ursachen und möglichen Wirkungen werden in den befragten Städten 
zum Teil diskutiert (n = 18). Derartige Wünsche und Forderungen treten zumeist im Arbeits-
prozess in Arbeitskreisen oder im Rahmen von Workshops auf (vgl. Abbildung 62) und wer-
den von Politikern (n = 11) sowie von betroffenen Bürgern und Anliegern (n = 8) artikuliert. 
Inwieweit dabei jedoch – insbesondere bei Bürgerversammlungen – Gesamtzusammenhän-
ge erläutert wurden, lässt sich aus den schriftlichen Antworten und den Expertengesprächen 
nicht eindeutig ableiten. Nach Meinung einzelner Experten müssen häufig Belastungszu-
nahmen auf einzelnen Straßenabschnitten gegenüber den betroffenen Anwohnern erläutert 
und begründet werden.  
Bei welchen Beteiligungsverfahren wurden Wirkungszusammenhäng zwischen Siedlungs-, Bevölkerungs- und 
Verkehrsentwicklungen erläutert bzw. diskutiert?" 
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Abbildung 62:  Erläuterungen von Wirkungszusammenhängen im Planungsprozess (Mehrfachnennun-
gen möglich) 
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9.11 Zusammenfassung zum Einsatz von Systemmodellen 
Der Beteiligung von Politik, Bevölkerung, Verwaltung, Institutionen u.a. wird im Planungspro-
zess große Bedeutung beigemessen. Beteiligungsverfahren dienen der Information und Ein-
bindung von verschiedenen Interessengruppen sowie der Zusammenarbeit mit diesen. Als 
besondere Herausforderung wird in diesem Zusammenhang die Sicherstellung einer sachli-
chen bzw. objektiven Diskussion im Rahmen der Beteiligung angesehen. Persönliche Betrof-
fenheiten und politische Zielsetzungen müssen einerseits in angemessener Form berück-
sichtigt werden, dürfen andererseits jedoch nicht die Diskussion beherrschen. 
Verkehrliche und andere Einflussfaktoren, die Einfluss auf das Verkehrsgeschehen ausüben, 
sollten daher im Grundsatz allen Beteiligten ausreichend verdeutlicht werden können, um die 
Zusammenarbeit zu fördern. Dementsprechend werden von den befragten Planern auch 
Veranstaltungen zum „Verständlich machen“ befürwortet. Der zeitliche Rahmen solcher Ver-
anstaltungen wird unterschiedlich beurteilt. Ein Zeitraum von ein bis zwei Stunden wird von 
den meisten Befragten als erforderlich angesehen, es werden aber auch halb- und ganztägi-
ge Workshop-Veranstaltungen befürwortet. 
 
Anwendungsmöglichkeiten für das Systemmodell 
Neben den aufgezeigten Einsatzmöglichkeiten des Systemmodells im Rahmen der fachpla-
nerischen Bearbeitung ermöglicht das Modell die Abbildung von Wirkungszusammenhängen 
und Wechselwirkungen. Den Beteiligten können so die Effekte möglicher Strategien in den 
inhaltlichen Bezügen und im zeitlichen Ablauf verdeutlich werden. Der „black box“-Effekt, der 
bspw. auch zu Kritik gegenüber den Ergebnissen „konventioneller“ Verkehrsmodelle führt, 
kann mit dem Systemmodell vermieden werden.  
In den einzelnen Phasen des Planungsprozesses ergeben sich die vorrangigen Einsatzpo-
tenziale des Modells bei der Erarbeitung von Leitlinien und Zielvorstellungen (vgl. Abbildung 
60). In diesem frühen Stadium des Planungsprozesses ist es wichtig, bei allen Beteiligten – 
und insbesondere bei den entscheidungslegitimierten Akteuren – ein ausreichendes Pla-
nungsverständnis und eine Übereinstimmung über die grundsätzlich zu verfolgenden Ziele 
zu erlangen. Auf der Ebene der Leitbild- und Zieldiskussion können mit Hilfe des Systemmo-
dells ‚Stadtverkehr’ 
• die strategische, also langfristig und gesamtstädtisch orientierte verkehrliche Entwick-
lung einer Stadt/Gemeinde vorbereitet und im Konsens aller Beteiligten abgestimmt 
werden, 
• das zugehörige Leitbild sowie die übergeordneten Ziele der Entwicklung verständlich 
und nachvollziehbar formuliert werden, 
• der Ebenenbezug sichergestellt und Diskussionen über Einzelmaßnahmen vermieden 
werden. 
Dabei ist es, in Abhängigkeit von der zur Verfügung stehenden Zeit und dem Planungsan-
spruch, möglich, den Akteuren ausgewählte Modell- bzw. Simulationsergebnisse vorzustel-
len und zu erläutern. Anhand der ausgewählten Ergebnisse könnten bspw. mögliche Ursa-
chen bestehender Verkehrsprobleme qualitativ identifiziert und weitergehend mit vorliegen-
den Daten verglichen und bestätigt werden. Darüber hinaus können die Akteure aber auch 
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aktiv in den Entwicklungsprozess von Modellen bzw. Szenarien eingebunden werden. Durch 
die aktive Mitarbeit könnte das Problemverständnis bei allen Beteiligten gefördert werden.  
Die für einen Einsatz des Systemmodells besonders geeigneten Beteiligungsverfahren sind 
Arbeitskreise sowie entsprechende Workshops mit interessierten BürgerInnen und Politike-
rInnen. Arbeitskreise sowie die daran beteiligten Akteure gewährleisten in der Regel einen 
kontinuierlichen Arbeitsprozess und eine inhaltliche Ausgestaltung der Planungen. Insofern 
ist es wichtig, dass die an den Arbeitskreisen Beteiligten bereits frühzeitig einen Arbeitspro-
zess zur Identifikation gemeinsamer Zielsetzungen sowie der angestrebten Entwicklungen 
anstoßen. Eine solche strategische Ausrichtung der zukünftigen Entwicklungen dient im Wei-
teren als Richtschnur für die Ausgestaltung konkreter Maßnahmenbündel oder Einzelmaß-
nahmen. Die an den Arbeitskreisen Beteiligten können mit Hilfe des Systemmodells ver-
schiedene Strategien in ihren Wirkungen qualifizierend abschätzen und gegeneinander ab-
wägen. Durch die gemeinsame Festlegung von Indikatoren, die im Systemmodell sowie ggf. 
in konventionellen Verkehrsmodellen berücksichtigt werden sollen, lassen sich zunächst 
„grobe“ Entwicklungsrichtungen skizzieren und nachfolgend quantifizieren. Dabei ermöglicht 
der Vergleich der qualitativen Ergebnisse des Sensitivitätsmodells mit den quantitativen Er-
gebnissen des Verkehrsmodells auch die Überprüfung vorgegebener Ziele in Hinblick auf 
deren Einhaltung bei der konkreten Ausgestaltung von Maßnahmen. 
Einsatzmöglichkeiten des Systemmodells in Workshops ergeben sich insbesondere in Stadt / 
Gemeinde, die eine ausgeprägte „Diskussionskultur“ bzw. ein hohes bürgerschaftliches En-
gagement bei gesellschaftlichen Themen aufweisen. Der Einsatz des Systemmodells unter-
stützt eine aktive Beteiligung der Akteure im Planungsprozess. Dabei bietet es sich einer-
seits an, mit dem vorliegenden Systemmodell Stadtverkehr Wirkungsabhängigkeiten zu ana-
lysieren. Andererseits ist eine umfassende Neuentwicklung des Modells mit den Beteiligten, 
bei der ggf. örtliche Besonderheiten eine stärkere Berücksichtigung finden, möglich. 
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9.12 Beurteilung der Anwendungsmöglichkeiten des Systemmodells ‚Stadtverkehr’ durch 
Experten 
Im Rahmen der Experteninterviews wurden fünf Planer aus Kommunen mit unterschiedlicher 
Einwohnerzahl (55.000 – 590.000 EinwohnerInnen) sowie drei Mitarbeiter aus Verkehrspla-
nungsbüros zu den Anwendungsmöglichkeiten des Systemmodells vertieft befragt.  
Zunächst erfolgte eine Vorstellung des Modells, bei der der modelltheoretische Hintergrund 
des Sensitivitätsmodells, die Besonderheiten des Modells, die zu erzielenden Ergebnisse 
sowie deren Interpretationsmöglichkeiten erläutert wurden. Im Anschluss daran wurden die 
einzelnen Arbeitsschritte bei der Entwicklung des Systemmodells Stadtverkehr, der unter-
suchten Teilszenarien und deren Simulation aufgezeigt. Danach wurden die Experten um 
ihre Einschätzung der Anwendungsmöglichkeiten des Modells im Rahmen kommunaler stra-
tegischer Verkehrsplanungen gebeten. Im Einzelnen wurden offene Fragen dazu gestellt, 
• in welcher Prozessphase, 
• bei welchen fachplanerischen Arbeiten, 
• bei welchen Beteiligungsverfahren, 
• bei welchen Beteiligten 
die Anwendung des Modells den Planungsprozess unterstützen könnte bzw. wo die Exper-
ten einen solchen Einsatz am ehesten befürworten würden. Zusätzlich sollten sich die Exper-
ten dahingehend äußern, welche Teile des Modells ihnen dabei am Wichtigsten bzw. am 
ehesten geeignet erschienen, einen Mehrwert gegenüber derzeitigen Planungsabläufen zu 
erzielen. 
Nachfolgend werden die Antworten der Experten zu einem Meinungsbild zusammengefasst.  
Als besonders nützlich im Rahmen kommunaler Verkehrsplanungen wird von den Experten 
die Verdeutlichung von Wirkungszusammenhängen verkehrlicher und verkehrsrelevanter 
Einflussgrößen und deren Veränderungen beurteilt. Dabei erscheint den meisten Experten 
sowohl grundsätzlich die Darstellung von Wirkungsbeziehungen als hilfreich im Planungs-
prozess als auch insbesondere die Simulation von Entwicklungen im zeitlichen Ablauf. Im 
Gegensatz zu „konventionellen“ Verkehrsmodellen, mit denen in der Regel Zustandsabbil-
dungen zu ausgewählten Zeitpunkten („Querschnittsbetrachtungen“) erfolgen, ermögliche 
das Modell die Visualisierung der Entwicklungen, die zu diesen Zuständen führe. Als ein wei-
terer Vorteil – vor allem gegenüber den „konventionellen“ Verkehrsmodellen – erscheint ei-
nem Teil der Experten die Möglichkeit einer zumindest qualitativen Abschätzung der Effekte, 
die mit Soft Policy-Strategien sowie mit Rad- und Fußverkehrsstrategien zu erzielen sind. 
Einsatzmöglichkeiten für das Systemmodell ergeben sich nach Meinung der Experten vor 
allem zu Beginn des Planungsprozesses, wo die Modellergebnisse Beiträge zur Leitbild- 
bzw. Zieldiskussion leisten könnten. So ließen sich mit Hilfe des Modells die langfristigen 
Auswirkungen übergeordneter Strategien auf verkehrliche sowie auf stadtstrukturelle und 
ggf. wirtschaftliche Entwicklungen abschätzen. Das Systemmodell diene der Vorbereitung 
der weiteren Arbeitsschritte im Planungsprozess und bilde die Basis für die konkrete Ausges-
taltung von Strategien und den mit dem Verkehrsmodell zu quantifizierenden Maßnahmen. 
In diesem Zusammenhang werden von mehreren Experten die Entwicklung und Simulation 
von Teilszenarien als besonders interessanter Modellbaustein hervorgehoben. Aber auch  
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• die Möglichkeiten zur Regelkreisanalyse,  
• die Beurteilung der einzelnen Variablen hinsichtlich ihrer Bedeutung für das Gesamt-
system sowie  
• das bei der Modellentwicklung in einem ersten Arbeitsschritt durchgeführte Brainstor-
ming  
werden von einzelnen Experten positiv beurteilt. 
Auf die Frage, mit welchen Akteuren gemeinsam das Systemmodell genutzt werden solle, 
um den Planungsprozess zu unterstützen, zeigt sich ein differenziertes Meinungsbild. So 
sieht ein Teil der befragten Experten die beteiligten Fachplaner als potenziellen Adressaten-
kreis. Der Modelleinsatz im Zusammenarbeit mit der Fachplanung diene dabei einerseits 
auch der fachplanerischen Bearbeitung, also der Wirkungsabschätzung und Bewertung, an-
dererseits könnten mit dem Modell ggf. Strategien und Denkweisen hinterfragt und neue I-
deen entwickelt werden. Der Einsatz des Modells erscheint im Rahmen einer Arbeitgruppe 
oder eines Workshops, der durch ausgewählte BürgerInnen und die Politik unterstützt wer-
den könne, sinnvoll. Dabei sei der zu beteiligende Akteurskreis aber auf eine kleine Gruppe 
(5-10 Personen) zu beschränken. Auf größeren Veranstaltungen bzw. mit mehr Beteiligten 
wird eine Anwendung des Modells aufgrund seiner Komplexität und der mit dem Modell be-
trachteten strategischen Ebene als nicht geeignet eingestuft. Die Beteiligung von Laien bei 
der Modellanwendung wird somit von einigen Experten einerseits als „interessant“ angese-
hen, um den Planungsprozess zu unterstützen bzw. zu „bereichern“. Andererseits wird aber 
auch die Befürchtung geäußert, dass das Modell für Nicht-Fachleute zu komplex und damit 
nur eingeschränkt nachvollziehbar sei. Eine ausreichende Erläuterung des Modells bzw. eine 
Einführung in den Modellaufbau sei daher nach Meinung eines Experten vor dessen Anwen-
dung unbedingt erforderlich.  
Eine Modellanwendung, die ausschließlich mit den beteiligten Planern erfolgt, wird jedoch 
auch kritisch beurteilt. Die potenziell in die Anwendung einzubeziehende Akteursgruppe sei-
en nach Ansicht sowohl verschiedener Planer aus den Kommunalverwaltungen als auch aus 
den Planungsbüros Vertreter aus entscheidungslegitimierten Gremien und übergeordneten 
Verwaltungsebenen, die letztlich über die Auswahl von Strategien und Maßnahmen und de-
ren Umsetzung entscheiden. Die Beteiligung von BürgerInnen diene demgegenüber weniger 
der Unterstützung der Fachplanung als eher der Vermittlung von Wirkungszusammenhängen 
und damit der Verbesserung des Kenntnisstandes. In diesem Zusammenhang sei jedoch die 
Breitenwirkung des Modells zweifelhaft, da eine Anwendung des Modells grundsätzlich nur 
mit wenigen Beteiligten als sinnvoll eingeschätzt wird (s.o.). Ebenso kritisch wird allerdings 
auch die Einbindung der Politik und der oberen Verwaltungsebenen in die Modellentwicklung 
und -anwendung betrachtet. Insbesondere der mit einer Modellanwendung verbundene zeit-
liche Aufwand und die betrachtete strategische Ebene erscheinen den Experten als nicht 
ausreichend konkret für eine Zusammenarbeit mit der Politik. Von einzelnen Verwaltungs-
mitarbeitern, von denen allerdings auch die „Diskussions- und Planungskultur“ in ihrer Kom-
mune als hoch eingeschätzt wird, wird eine Einbindung der entscheidungsrelevanten Akteure 
trotz der genannten Bedenken dennoch als möglich und anzustreben beurteilt.  
Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass ein Systemmodell „Stadtverkehr“ einen sinn-
vollen Beitrag zur Wirkungsabschätzung und Bewertung verkehrspolitischer Strategien in 
einer frühen Phase des Planungsprozesses leisten kann. Das Modell kann dazu beitragen, 
dass sich die an der Entwicklung und Anwendung des Modells beteiligten Akteure stärker 
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bewusst werden, welche Einflussgrößen bzw. Randbedingungen im Rahmen strategischer 
Verkehrsplanungen berücksichtigt werden müssen und welche Veränderungen mit unter-
schiedlichen Handlungsoptionen grundsätzlich erreicht werden können.  
Möglichkeiten zur Modellanwendung ergeben sich daher insbesondere im Rahmen der Leit-
bilddiskussion, in der das Modell zur Ideenfindung und zur strategischen Orientierung und 
Ausrichtung der Verkehrsplanung eingesetzt werden kann.   
Der Modelleinsatz erscheint dabei vorrangig in kleineren Arbeitsgruppen (bis ca. 10 Perso-
nen) sinnvoll, um eine erfolgreiche, jedoch auch zeitintensive Zusammenarbeit zu gewähr-
leisten. Diese Arbeitsgruppen sollten sich aus Vertretern  
• der beteiligten Planungsbüros,  
• der mit der Planung beauftragten Abteilungen der Kommunalverwaltung sowie  
• der entscheidungslegitimierten Gremien 
zusammensetzen. Eine Einbeziehung von Vertretern höherer Verwaltungsebenen und von 
interessierten BürgerInnen ist im Grundsatz ebenfalls denkbar, sollte jedoch einer genauen 
Abwägung der damit angestrebten Ziele – v.a. im Hinblick auf den weiteren Planungsprozess 
– sowie der damit verbundenen Vor- und Nachteile unterzogen werden. Besonders zu be-
rücksichtigen ist die Gewährleistung einer kontinuierlichen Teilnahme der beteiligten Perso-
nen über den gesamten Zeitraum der Modellentwicklung und -anwendung. 
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10. Fazit, Empfehlungen  
Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurden die planungspraktischen Anwendungsmöglich-
keiten systemdynamischer Modelle am Beispiel des Sensitivitätsmodells zur Unterstützung 
kommunaler Verkehrsplanungsprozesse untersucht und bewertet.  
In einem ersten Arbeitsschritt wurden hierfür im Rahmen einer Literaturrecherche 
• die Aufgaben, Ziele und Prozesse kommunaler Verkehrsplanungen sowie die zur An-
wendung kommenden Instrumente zur Verkehrsprognose und zur Wirkungsabschät-
zung von Verkehrsstrategien aufgearbeitet, 
• das eingesetzte Sensitivitätsmodell sowie der dem Modell zugrunde liegende modell-
theoretische Hintergrund vorgestellt und erläutert. 
Mit Hilfe des Sensitivitätsmodells wurde ein Systemmodell „Stadtverkehr“ erarbeitet, das 
Aussagen zu den geeigneten „Stellhebeln“ zur Beeinflussung des Verkehrsgeschehens und 
das Erreichen verkehrs- und stadtplanerischer Zielsetzungen ermöglicht. Ebenso ist es mög-
lich, die Wirkungen verkehrlicher Strategien und Maßnahmen im zeitlichen Verlauf abzu-
schätzen und zu bewerten. Die Ergebnisse des Modellaufbaus wurden mit Hilfe ausgewähl-
ter empirischer Forschungsergebnisse zu ausgewählten Wirkungszusammenhängen im Kon-
text kommunaler Verkehrsplanungen überprüft und hinterfragt. 
Aus dem Gesamtsystem „Stadtverkehr“ wurde ein Teilsystem herausgelöst, um ausgewählte 
Fragestellungen zur Umsetzung und Wirkungsabschätzung von Verkehrsstrategien szena-
rienhaft zu untersuchen. Dabei war von besonderem Interesse, welche Veränderungen des 
Siedlungs- und Verkehrsgeschehens im zeitlichen Verlauf mit „weichen“ bzw. verhaltensbe-
einflussenden Maßnahmen einerseits und Ausbaumaßnahmen im MIV andererseits erzielt 
werden können. Die Ergebnisse der Modellsimulationen haben deutlich die Bedeutung einer 
zeitlichen Abstimmung bei der Maßnahmenumsetzung sowie den Einfluss weiterer System-
variablen auf den „Erfolg“ derartiger Maßnahmen gezeigt. Darüber hinaus konnten mit dem 
Modell kurz- und mittelfristig zu erwartende Veränderungen und „Entwicklungsbrüche“ im 
Siedlungs- und Verkehrsgeschehen anschaulich dargestellt werden. 
Die Ergebnisse des Systemmodells „Stadtverkehr“ wurden mit den Ergebnissen, die mit ei-
nem Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodell beim VEP Düsseldorf erarbeitet wurden, 
verglichen und beurteilt. Dabei wurden die jeweiligen Stärken und Schwächen sowie die vor-
rangigen Anwendungsbereiche der beiden Modellansätze nochmals deutlich. Es hat sich 
gezeigt, dass eine gemeinsame Anwendung beider Modellansätze eine deutliche Stärkung 
bzw. Verbesserung des Planungsprozesses darstellen kann. Die Kombination beider Instru-
mente kann dazu beitragen,  
• das Verständnis für verkehrliche Fragestellungen bei den am Planungsprozess beteilig-
ten Akteuren zu verbessern,  
• Leitbilder und Strategien qualitativ zu untersuchen und die damit verbundenen langfris-
tigen verkehrlichen Ziele festzulegen,  
• Entwicklungen und Entwicklungsbrüche innerhalb des Prognosehorizonts zu identifizie-
ren und schließlich  
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• die konkreten Wirkungen von Maßnahmenkombinationen (vorrangig baulicher und be-
trieblicher Art) zu ausgewählten Prognosezeitpunkten im gesamtstädtischen Kontext 
abzubilden und zu bewerten. 
Aufbauend auf den Ergebnissen der Modellanwendung und des Modellvergleichs erfolgte 
eine schriftliche Befragung zur Methodik und Prozessgestaltung kommunaler strategischer 
Verkehrsplanungen in ausgewählten Städte und Gemeinden. Die daraus abzuleitenden Aus-
sagen ermöglichen Rückschlüsse auf die planungspraktischen Anwendungsmöglichkeiten 
des Systemmodells. Ergänzt wurde die schriftliche Befragung durch Interviews mit Experten 
aus der kommunalen Planungspraxis, denen das Modell vorgestellt wurde und die um ihre 
Einschätzung zu den Anwendungsmöglichkeiten und -erfordernissen des Modells im Rah-
men strategischer Verkehrsplanungen gebeten wurden.  
Die Ergebnisse der Befragungen und der Interviews lassen ein erhebliches Potenzial für den 
Einsatz des Modells auf kommunaler Ebene erkennen. Der  besondere Nutzen einer Modell-
anwendung ist dabei zum einen bei der fachplanerischen Bearbeitung inhaltlicher Fragestel-
lungen zu sehen. Das Modell ermöglicht insbesondere eine zeitlich dynamische Betrachtung 
von Systemveränderungen sowie die Wirkungsabschätzung von Maßnahmen, die mit ge-
bräuchlichen Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodellen nicht oder nur eingeschränkt ab-
gebildet werden können. Dabei dient der Modelleinsatz nicht der konkreten Vorhabenpla-
nung, sondern der Wirkungsabschätzung und damit der Vorbereitung übergeordneter, lang-
fristig angelegter strategischer Vorgaben und Zielsetzungen. Zum anderen ergibt sich ein 
besonderer Nutzen daraus, dass mit dem Modell im Rahmen von Beteiligungsverfahren 
Maßnahmenwirkungen und Wirkungszusammenhänge anschaulich und nachvollziehbar 
dargestellt werden können.  
Die Ergebnisse und Aussagen zeigen zudem auch die generellen Anforderungen, die bei der 
Durchführung strategischer Verkehrsplanungen auf kommunaler Ebene bestehen und die bei 
einer praktischen Anwendung des Modells auf spezifische Anwendungsfälle zu berücksichti-
gen sind. Anforderungen ergeben sich zum einen beim Modellaufbau, der im Rahmen des 
Planungsprozesses nach Möglichkeit mit unterschiedlichen, vorrangig entscheidungslegiti-
mierten Akteuren stattfinden sollte. Zum anderen ergeben sich Anforderungen an die Ein-
ordnung der zu erzielenden Ergebnisse in den Gesamtkontext des Planungsprozesses, da 
die qualitativen Ergebnisse des Sensitivitätsmodells keine Bewertung konkreter standortbe-
zogener Einzelmaßnahmen ermöglichen, sondern mögliche Wirkungsspektren übergeordne-
ter strategischer Entscheidungen abbilden. 
Strategische Verkehrsplanung stellt ein anspruchsvolles Aufgabenfeld der Kommunalpolitik 
dar. Planungsprozesse gestalten sich in der Regel langwierig und nicht konfliktfrei, was unter 
anderem darauf zurückzuführen ist, dass der mit der strategischen Ausrichtung verfolgte 
Anspruch und die Inhalte einer langfristig angelegten, gesamthaften Planung nur schwer zu 
vermitteln sind. Dies gilt umso mehr, als dass die Komplexität strategischer Planungen die 
beteiligten Akteure häufig „überfordert“. Dennoch müssen – mit einer entsprechenden Orga-
nisation der Planungsprozesse und in Abhängigkeit der vor Ort bestehenden „Planungskul-
tur“ – strategische Verkehrsplanungen und zugehörige Beteiligungsverfahren erfolgreich 
gestaltet und zu einem von allen Seiten akzeptierten Konsens gebracht werden.  
Entscheidenden Einfluss auf den „Planungserfolg“ hat die Aufbereitung und Veranschauli-
chung von Ergebnissen der Fachplanung im Rahmen der Beteiligungsverfahren. In diesem 
Kontext kann der Einsatz eines Systemmodells ‚Stadtverkehr’ maßgeblich zum „Erfolg“ eines 
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strategischen Verkehrsplanungsprozesses beitragen. Im Rahmen der Beteiligungsverfahren 
kann das Modell eingesetzt werden, um komplexe Wirkungszusammenhänge verständlich 
und nachvollziehbar abzubilden und zu verdeutlichen.  
Darüber hinaus eignet sich das Modell als zusätzliches Planungsinstrument für die Fachpla-
nung, mit dem in einem vorbereitenden Arbeitsschritt vor dem Einsatz eines „konventionel-
len“ Verkehrsnachfrage- und Umlegungsmodells die wesentlichen verkehrlichen Einflussgrö-
ßen identifiziert und bewertet werden können. Zur Diskussion stehende Maßnahmen können 
mit dem Modell im Hinblick auf ihre Wirkungen im gesamtstädtischen Kontext und in ihrem 
zeitlichen Verlauf untersucht werden. Dabei können die Wirkungen unterschiedlicher Maß-
nahmen zu einem „Entwicklungskorridor“ zusammengefasst werden, der als Grundlage für 
die Festlegung verkehrlicher Ziele dienen kann. 
Die Anwendung des Modells wird nach Auffassung der befragten Experten nicht zu außeror-
dentlichen, neuen Erkenntnissen und innovativen Planungszielen führen, aber das Modell 
ermöglicht mit verhältnismäßig geringen zeitlichen Aufwendungen und Kosten für den Mo-
dellaufbau und die Modellpflege eine vorläufige („grobe“) Wirkungsabschätzung verkehrlicher 
Handlungskonzepte. Die Modellergebnisse können die Grundlage bilden für weitergehende 
quantitative Untersuchungen auf gesamtstädtischer und teilräumlicher Ebene. Das Modell 
kann somit eine enorme zusätzliche Hilfe im Planungsprozess darstellen, mit der evtl. neue 
Sichtweisen auf bestehende Problemlagen und Lösungsmöglichkeiten eröffnet, Planungsun-
sicherheiten reduziert und Planungsentscheidungen vorbereitet werden können.  
Vor einem möglichen Modelleinsatz ist es erforderlich, dass der mit dem Modellaufbau ver-
bundene Aufwand dem zu erwartenden Nutzen bzw. Mehrwert für den Planungsprozess und 
die Planungsergebnisse gegenübergestellt wird. Andernfalls besteht die Gefahr, dass sich 
der Einsatz des Modells für die betreffende Planung im Nachhinein als zu aufwändig heraus-
stellt und das Modell für zukünftige Planungsaufgaben nicht mehr akzeptiert wird. Dabei ist 
insbesondere zu beachten, dass ein erheblicher Mehrwert nur dann erzielt werden kann, 
wenn die Modellergebnisse eine ausreichende Breitenwirkung erzielen. Sie müssen also 
möglichst Eingang finden in verbindliche Abstimmungen über verkehrs- und stadtplanerische 
Leitbilder und Zielsetzungen. Um dies zu erreichen, ist eine Beteiligung der entscheidungs-
legitimierten Gremien oder deren Vertreter beim Modellaufbau vorzusehen, um die Ergeb-
nisse frühzeitig auch politisch abzusichern. Als hemmend erweist sich dabei, dass die mögli-
chen Modellergebnisse in der Regel das aktuelle Tagesgeschäft nicht oder nur einge-
schränkt unterstützen. Eine Teilnahme insbesondere der politischen Akteure an dem Mo-
dellaufbau erscheint für diese insofern möglicherweise wenig attraktiv und muss von den 
zuständigen Planern aktiv eingefordert werden. Die Einbindung der politischen Entschei-
dungsträger erscheint umso wichtiger, als dass der qualitativ orientierte Modellansatz Mög-
lichkeiten eröffnet, die erzielten Ergebnisse aufgrund der nicht explizit enthaltenen empiri-
schen Belege in Frage zu stellen. Durch die frühzeitige Einbindung der entscheidungsrele-
vanten Akteure können derartige Probleme bereits frühzeitig diskutiert und geklärt werden.  
Für eine „erfolgreiche“ Modellanwendung ist es zwingend erforderlich, dass der Einsatz des 
Modells von den am Planungsprozess beteiligten Gremien als frühzeitiger Arbeitsschritt zur 
Gestaltung der Leitbild- und Zieldiskussion sowie zur Vorabschätzung der Wirkungen ge-
samtstädtisch und über alle Fachplanungen integriert angelegter Verkehrsstrategien ver-
standen und akzeptiert wird. Den Beteiligten muss klar sein, dass das Modell nicht der kon-
kreten Vorhabenplanung dient, sondern der Vorbereitung der übergeordneten, langfristig 
angelegten planerischen Vorgaben und Zielsetzungen. Darüber hinaus muss die Beteiligung 
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der entscheidungslegitimierten Akteure beim Modellaufbau, der Modellanwendung und letzt-
lich den aus den Modellergebnissen abgeleiteten Hinweisen und Empfehlungen sicherge-
stellt werden. 
Unter Berücksichtigung der aufgezeigten Rahmenbedingungen kann der Einsatz eines sys-
temdynamischen Modells wie des Sensitivitätsmodells im Rahmen langfristig angelegter, 
gesamtstädtischer Planungen insgesamt eine überaus hilfreiche Ergänzung und Qualifizie-
rung des Planungsprozesses darstellen und wesentlich zur Beseitigung bestehender Pro-
zessbarrieren (vgl. Abbildung 5) beitragen.  
 
Aus den Ergebnissen der Untersuchungen zu den planungspraktischen Anwendungsmög-
lichkeiten systemdynamischer Modelle in der kommunalen Verkehrsplanungspraxis ergeben 
sich weitergehende Forschungsfragen, die vor allem den Aufbau und die Anwendung des 
Modells innerhalb des Planungsprozesses betreffen. Unklarheit besteht in diesem Zusam-
menhang unter anderem in Hinbblick auf die Etablierung des Modells als fester Bestandteil 
strategischer Verkehrsplanungen sowie die sich daraus ergebenden Anforderungen an die 
Gestaltung von Planungs-, Arbeits- und Kommunikationsprozessen.  
Dies bezieht auch den Aufbau von Entwicklungskorridoren und deren Operationalisierung mit 
Zielen und Indikatoren mit ein. Hier haben sich insbesondere beim VEP Düsseldorf erhebli-
che Probleme bei der Umsetzung und Interpretation der Ergebnisse der Szenarien und de-
ren Zusammenfassung zu Entwicklungskorridoren gezeigt (vgl. Kap. 8.3). Ziele, Indikatoren 
und Kenngrößen müssen einerseits konkrete Aussagen zu Einzelaspekten ermöglichen. Sie 
müssen andererseits aber auch besser als bislang zusammengeführt werden, um den in 
Abbildung 1 dargestellten „Lösungspfad der Nachhaltigkeit“ abzubilden und gesamthafte 
Aussagen zu zukünftigen Entwicklungen zu ermöglichen. Eine reine Aneinanderreihung und 
ggf. Darstellung der Veränderungen unterschiedlicher Kenngrößen anhand konkreter Zahlen 
(und für ausgewählte Zeitpunkte) kann nur begrenzt als Grundlage für langfristige politische 
Entscheidungen dienen. Sie sollte ergänzt – nicht ersetzt(!) – werden um die Berücksichti-
gung bzw. Darstellung von Veränderungen der einzelnen Kenngrößen im zeitlichen Verlauf 
sowie die Zusammenführung aller relevanten Teilaspekte und deren Entwicklungen inner-
halb des Prognosezeitraums zu einem qualitativ und ggf. auch quantitativ darstellbaren Ge-
samtbild.  
In Bezug auf die Einführung, Verbreitung und Durchsetzung systemdynamischer Modelle zur 
Wirkungsabschätzung verkehrlicher Strategien und Maßnahmen im Rahmen strategischer 
kommunaler Verkehrsplanungsprozesse besteht Klärungsbedarf unter anderem hinsichtlich 
des damit verbundenen (ggf. zusätzlichen) zeitlichen und finanziellen Aufwands. In diesem 
Zusammenhang ergeben sich weitere Fragen, unter anderem bzgl. der Auswahl, Anzahl und 
inhaltlichen Einbindung der zu beteiligenden Akteure (politische Entscheidungsträger, Bürge-
rInnen, Verwaltungs etc.) sowie deren Motivation über den erforderlichen Zeitraum (Auf-
wandsentschädigung, Incentives, …). Weiterhin würden sich für den weiteren Planungspro-
zess veränderte Anforderungen ergeben, die unter anderem die Frage betreffen, wie die 
Ergebnisse eines derartigen Modelleinsatzes politisch und planerisch abgesichert werden 
können. Hier sind insbesondere verbindliche Regelungen, Kontrollverfahren und ggf. erfor-
derliche Sanktionen zu entwickeln und deren Einbindungsmöglichkeiten in den Planungspro-
zess zu untersuchen. 
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In Bezug auf den konkreten Modellaufbau besteht noch erheblicher Klärungsbedarf, ob im 
Rahmen des Planungsprozesses ein Systemmodell von Grund auf neu entwickelt werden 
sollte. Unter Berücksichtigung des damit verbundenen Zeitraums sowie der finanziellen Auf-
wendungen ist zu überlegen, ob und ggf. in welchem Umfang Teile des Modells bzw. Ar-
beitsschritte bei der Modellentwicklung (vgl. Abbildung 11) bereits vorbereitet und den betei-
ligten Akteuren präsentiert werden können. So wäre es bspw. möglich, dass ein eher allge-
mein gehaltener Variablensatz von einigen wenigen Variablen als Grundlage für den weite-
ren Modellaufbau mit den beteiligten Akteuren vorbereitet würde. Voraussetzung für ein der-
artiges Vorgehen wäre jedoch die Bereitstellung eines konsistenten, nachvollziehbaren 
Grundmodells, das ausreichend Spielraum für den weiteren Aufbau und die damit verbunde-
nen Diskussionen zulässt. Weiterhin ist bei einem derartigen Vorgehen zu berücksichtigen, 
dass Innovationspotenziale, die sich insbesondere aus der Beteiligung unterschiedlicher Ak-
teure und deren Sichtweisen beim Modellaufbau ergeben, eventuell nicht genutzt werden, 
sondern stattdessen tradierte Denkmuster und Strukturen beim Grundmodell das weitere 
Vorgehen dominieren.  
An dieser Stelle muss derzeit noch situationsbezogen zwischen dem zusätzlichen Aufwand 
für die gewählte Vorgehensweise einerseits und dem zu erzielenden Nutzen für das Pla-
nungsergebnis andererseits abgewogen werden, und genauere Erkenntnisse zum geeigne-
ten Vorgehen und den möglichen Auswirkungen auf zukünftige Planungsprozesse sind wün-
schenswert. 
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11. Anhang 
 
 
Fragebogen  
zur  
Methodik und Prozessgestaltung  
langfristig angelegter, gesamtstädtischer  
(strategischer) 
Verkehrsplanungen 
 
 
 
 
Bitte an die unten angegebene Adresse zurückschicken! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kontakt: 
Dipl.-Ing. Marcus Klönne 
Institut für Stadtbauwesen und Stadtverkehr 
RWTH Aachen 
Mies-van-der-Rohe-Straße 1 
52064 Aachen 
 
Tel.  0241 / 8026203 (Durchwahl) 
        0241 / 8025200 (Sekretariat) 
Fax. 0241 / 8022247 
Mail: kloenne@isb.rwth-aachen.de 
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Vor-Screening: Stand der strategischen Verkehrsplanung 
Bitte geben Sie uns zunächst einen Überblick über die langfristig angelegte, gesamtstädtische („strategische“) 
Verkehrsplanung, die in Ihrer Kommune zur Zeit verfolgt wird, in den vergangenen 10 Jahren durchgeführt wurde 
oder in den kommenden zwei Jahren zur Bearbeitung vorgesehen ist. 
 
I) Erfolgt zur Zeit eine langfristig angelegte, gesamtstädtische Verkehrsplanung (Verkehrs-
entwicklungsplan, Masterplan Verkehr o.ä.)? 
o Ja (bitte Bezeichnung und vorgesehenen Zeitraum der Erarbeitung angeben) => weiter mit Frage 1 
Bitte ergänzen Sie bei der Beantwortung der Fragen ggf., ob die jeweiligen Arbeitsschritte bereits 
durchgeführt worden sind oder noch durchgeführt werden. 
 
 
o Nein 
 
II) Ist in den vergangenen 10 Jahren eine langfristig angelegte, gesamtstädtische Verkehrs-
planung (Verkehrsentwicklungsplan, Masterplan Verkehr o.ä.) durchgeführt worden? 
o Ja (bitte Bezeichnung und Zeitraum der Erarbeitung angeben) => weiter mit Frage 1 
 
 
o Nein 
 
III) Ist innerhalb der kommenden zwei Jahre eine langfristig angelegte, gesamtstädtische, 
Verkehrsplanung (Verkehrsentwicklungsplan, Masterplan Verkehr o.ä.) vorgesehen? 
o Ja (bitte Bezeichnung und vorgesehenen Zeitraum der Erarbeitung angeben) => weiter mit Frage 1 
Bitte beantworten Sie die folgenden Fragen – sofern sinnvoll bzw. möglich – im Hinblick auf die vor-
gesehenen Arbeitsschritte, den Prozessablauf etc.  
 
 
o Nein (weiter mit Frage 12) 
Bitte beantworten Sie die Fragen 12 und 13 unter der Annahme, dass in Ihrer Kommune eine stra-
tegische Verkehrsplanung durchgeführt würde. 
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Fragenkomplex 1: Wirkungsabschätzung verkehrsplanerischer Strategien 
Vorrangiges Erkenntnisinteresse ist hier, wie die Abschätzung zukünftig zu erwartender verkehrlicher Entwicklun-
gen erfolgt.  
 
1. Wurden im Rahmen der strategischen Verkehrsplanung Planfälle (Szenarien) zur zu-
künftigen Siedlungs- und Bevölkerungsentwicklung erarbeitet oder aus anderen Pla-
nungen (bspw. Flächennutzungsplanung) übernommen? 
o Nein 
o Ja (Bitte benennen und erläutern Sie diese kurz; ergänzen Sie ggf. um entsprechende Unterlagen): 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2. Wurden im Rahmen der strategischen Verkehrsplanung Planfälle (Szenarien) zur zu-
künftigen Verkehrssystemgestaltung erarbeitet? 
o Nein  
o Ja (Bitte benennen und erläutern Sie diese kurz; ergänzen Sie ggf. um entsprechende Unterlagen): 
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3. Wie wurden die verkehrlichen Wirkungen der Planfälle bzw. der verfolgten verkehrs-
planerischen Strategien und Handlungskonzepte untersucht bzw. abgeschätzt? 
3.1. Quantifizierende Wirkungsabschätzungen, modellgestützt  
(d.h. auf der Grundlage von Simulationen, bspw. 4-Stufen-Algorithmus, Verkehrsfluss-Simulation) 
o Erreichbarkeitsuntersuchungen 
o Reisezeitvergleiche 
o Emissionen und ggf. Immissionen (bspw. Lärm nach RLS-90; Schadstoffe nach HBEFA) 
o Weitere, und zwar (bitte ggf. ergänzen): 
 
 
3.2. Quantifizierende Wirkungsabschätzungen, nicht modellgestützt 
(z.B. auf der Grundlage „einfacher“ Berechnungsansätze und vorliegender Datengrundlagen) 
o Vergleiche mit anderen Städten 
o Erreichbarkeitsuntersuchungen 
o Reisezeitvergleiche 
o Weitere, und zwar (bitte ggf. ergänzen): 
 
 
3.3. Qualifizierende und tlw. quantifizierende Wirkungsabschätzungen 
o Ursache-Wirkungs-Darstellungen 
o Abschätzungen auf der Grundlage von Expertenwissen 
o Weitere, und zwar (bitte ggf. ergänzen): 
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4. Wie erfolgte die Bewertung der Ergebnisse der Wirkungsabschätzung? 
4.1. Nicht-formalisierte Bewertungsverfahren 
o Expertenurteile  
o Gruppendiskussionen 
o Delphi-Runden 
o Weitere, und zwar (bitte ggf. ergänzen): 
 
 
4.2. Teil-formalisierte Bewertungsverfahren 
o Vorteil-Nachteil-Darstellungen  
o Verträglichkeitsuntersuchungen 
o Rangreihungen 
o Multikriterielle Wirkungsdarstellungen 
o Weitere, und zwar (bitte ggf. ergänzen): 
 
 
4.3. Formalisierte Bewertungsverfahren 
o Nutzwertanalysen 
o Nutzen-Kosten-Analysen 
o Stand Weitere, und zwar (bitte ggf. ergänzen): 
 
 
 
5. Welche Methoden/Verfahren haben sich aus Ihrer Sicht besonders bewährt, und wo gab 
es Probleme? 
o Bewährte Verfahren (Bitte erläutern Sie kurz): 
 
 
 
o Weniger bewährte Verfahren (Bitte erläutern Sie kurz): 
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Fragenkomplex 2: Beteiligungsverfahren im Prozessablauf 
Bitte erläutern Sie, wie die Beteiligung der Akteure im Planungsprozess erfolgt ist.  
Besonders wichtig ist, inwieweit unterschiedliche Kenntnisse bei den Akteuren über Wirkungszusammenhänge 
zwischen Siedlungs-, Bevölkerungs- und Verkehrsentwicklungen den Planungsprozess behindert haben, und wie 
ggf. die erforderlichen Kenntnisse vermittelt wurden. 
 
6. In welcher Form haben im Planungsprozess bei den nachfolgend aufgeführten Arbeits-
schritten Beteiligungsverfahren stattgefunden? 
Die Problemanalyse umfasst Zustands-/Mängelanalysen sowie die Erarbeitung eines Verkehrsleitbildes 
(„Zielkonzept“). 
Die Maßnahmenuntersuchung umfasst die Erarbeitung von Maßnahmen(-paketen) sowie die Abschätzung 
und Bewertung der damit zu erzielenden Wirkungen. 
Die Maßnahmenentscheidung umfasst die Abwägung und Entscheidung über die Umsetzung der Maß-
nahmen(-pakete). 
 Problemanalyse Maßnahmen-untersuchung 
Maßnahmen-
entscheidung 
Arbeitsgruppen/-kreise (mehrfach/regelmäßig stattfindender Meinungsaustausch) 
…mit den beteiligten Planern  
(Planungsabteilungen, Gutachter) 
o  o  o  
…mit Vertretern der Politik o  o  o  
…mit Vertretern der Verwaltung (welche?) 
 
o  o  o  
…mit Trägern öffentlicher Belange o  o  o  
…mit Vertretern der Verkehrsbetriebe o  o  o  
…mit Interessenverbänden o  o  o  
…mit interessierten BürgerInnen o  o  o  
…mit anderen (bitte ergänzen): 
 
o  o  o  
Werkstätten/Workshops (ein-/mehrtägige diskussionsgestützte Bearbeitung konkreter Aufgaben/Fragen) 
…mit den beteiligten Planern  o  o  o  
…mit Vertretern der Politik o  o  o  
…mit Vertretern der Verwaltung (welche?) 
 
o  o  o  
…mit Trägern öffentlicher Belange o  o  o  
…mit Vertretern der Verkehrsbetriebe o  o  o  
…mit Interessenverbänden o  o  o  
…mit interessierten BürgerInnen o  o  o  
…mit anderen (bitte ergänzen): 
 
o  o  o  
Bürgerversammlungen 
Bitte Dauer der Termine angeben: 
 
 
o  o  o  
Einwohnerfragestunden 
Bitte Dauer der Termine angeben: 
 
 
o  o  o  
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 Problemanalyse Maßnahmen-untersuchung 
Maßnahmen-
entscheidung 
(Diskussions-)Forum (Beratung von Verwaltungsvorschlägen im teil-öffentlichen Rahmen) 
…mit den beteiligten Planern  o  o  o  
…mit Vertretern der Politik o  o  o  
…mit Vertretern der Verwaltung (welche?) 
 
o  o  o  
…mit Trägern öffentlicher Belange o  o  o  
…mit Vertretern der Verkehrsbetriebe o  o  o  
…mit Interessenverbänden o  o  o  
…mit interessierten BürgerInnen o  o  o  
…mit anderen (bitte ergänzen): 
 
o  o  o  
Fach- bzw. Experten-Beirat (mehrfach stattfindende Treffen; ggf. Klausurtagung; Begutachtung von Verwal-
tungsvorschlägen und diskussionsgestützte Erarbeitung von Empfehlungen) 
…mit den beteiligten Planern  o  o  o  
…mit Vertretern der Politik o  o  o  
…mit Vertretern der Verwaltung (welche?) 
 
o  o  o  
…mit Trägern öffentlicher Belange o  o  o  
…mit Vertretern der Verkehrsbetriebe o  o  o  
…mit Interessenverbänden o  o  o  
…mit anderen (bitte ergänzen): 
 
o  o  o  
Weitere, und zwar (bitte ggf. ergänzen): 
 
 
o  o  o  
…mit den beteiligten Planern  o  o  o  
…mit Vertretern der Politik o  o  o  
…mit Vertretern der Verwaltung (welche?) 
 
o  o  o  
…mit Trägern öffentlicher Belange o  o  o  
…mit Vertretern der Verkehrsbetriebe o  o  o  
…mit Interessenverbänden o  o  o  
…mit anderen (bitte ergänzen): 
 
o  o  o  
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7. Bestand im Rahmen der Beteiligungsverfahren (häufiger) das Erfordernis, Planungsvor-
schläge und Ergebnisse der Wirkungsabschätzungen ausführlicher zu erläutern? 
Kamen häufiger Nachfragen bzw. Verständnisfragen zu vorgestellten Ergebnissen? Haben die beteiligten 
Akteure mehrfach eine eher ablehnende Haltung gegenüber Planungsvorschlägen und den Ergebnissen 
der Wirkungsabschätzungen mit dem Hinweis begründet, dass die vorgestellten Ergebnisse nicht (ausrei-
chend) nachvollziehbar seien? 
o Nein => weiter mit Frage 9 
o Ja (bitte erläutern Sie ggf. kurz die aufgetretenen Probleme und die betroffenen Sachverhalte) 
 
 
 
 
 
 
8. Von welchen Akteuren kamen derartige Nachfragen (bzw.: Bei welchen Akteuren konn-
ten Sie diese ablehnende Haltung beobachten; Mehrfachnennungen möglich)? 
o Vertreter der Politik 
o Vertreter der Verwaltung (welche?) 
 
o Vertreter der Träger öffentlicher Belange 
o Vertreter der Verkehrsbetriebe 
o Vertreter von Interessenverbänden 
o Interessierte BürgerInnen 
o andere (bitte ergänzen): 
 
 
9. Wie beurteilen Sie in diesem Zusammenhang die Bedeutung unterschiedlicher Kenntnis-
se der Beteiligten über Wirkungszusammenhänge zwischen Siedlungs-, Bevölkerungs- 
und Verkehrsentwicklungen für die Zusammenarbeit im Planungsprozess und konsens-
orientierte Entscheidungen über die Umsetzung von Verkehrsstrategien und Handlungs-
konzepten? 
o Sehr hohe Bedeutung 
o Hohe Bedeutung 
o Mittlere Bedeutung 
o Geringe Bedeutung 
o Sehr geringe Bedeutung 
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10. Wurden im Rahmen der Beteiligungsverfahren Wirkungszusammenhänge zwischen 
Siedlungs-, Bevölkerungs- und Verkehrsentwicklungen erläutert und thematisiert (auch 
durch Nachfragen)? 
o Nein => weiter mit Frage 12 
o Ja 
 
11. Bei welchen der o.g. Beteiligungsverfahren wurden diese Wirkungszusammenhänge er-
läutert bzw. diskutiert, und wie ist dies erfolgt (Vortrag/Präsentation, Diskussionen/Erläu-
terungen, Expertenbefragung/-diskussion, Planspiel, Brainstorming u.a.)? 
o Arbeitsgruppen/-kreise 
 
o Werkstätten/Workshops 
 
o (Diskussions-)Forum 
 
o Bürgerversammlung 
 
o Einwohnerfragestunde 
 
o Weitere, und zwar: 
 
 
12. Halten Sie die Erläuterung/Vermittlung von Wirkungszusammenhängen zwischen Sied-
lungs-, Bevölkerungs- und Verkehrsentwicklungen bei den Beteiligten für erforderlich? 
o ja 
o nein => weiter mit Frage 14 
 
13. Welchen zeitlichen Umfang halten Sie für erforderlich, um Wirkungszusammenhänge 
zwischen Siedlungs-, Bevölkerungs- und Verkehrsentwicklungen zu erläutern/vermitteln 
und um bei allen Beteiligten einen für die Zusammenarbeit ausreichenden Kenntnisstand 
zu erzielen? 
o Mindestens 2-tägiger Workshop 
o 1-tägiger Workshop 
o maximal halbtägiger Workshop 
o maximal 1-2-stündige Veranstaltung 
o Referat/Präsentation (maximal 20min) 
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Fragenkomplex 3: Datengrundlagen 
Abschließend geht es um verkehrliche und siedlungsstrukturelle Kenngrößen, für die in Ihrer Kommune Daten-
grundlagen vorliegen. 
 
14. Für welche der nachfolgend aufgeführten verkehrlichen und siedlungsstrukturellen Kenn-
größen liegen in Ihrer Gemeinde Daten vor?  
 
  Daten liegen vor für… 
  
 Einheit 
mind. 1 
Zeitpunkt 
seit 1990 
Ist-Zustand 
/ Analyse Prognose 
Gesamtverkehrsaufkommen  [Wege/d] o o o
(Straßen-)Verkehrsleistung  [Pkw-km/d] o o o
Modal Split (Verkehrsaufkommen) [%] o o o
Pkw-Dichte [Pkw/1000 Einw.] o o o
MIV-Erreichbarkeit  
(z.B. Anteil geschwindigkeitsbegrenzter 
Abschnitte am Straßennetz) 
[definitionsspezifisch] o o o
ÖPNV-Erreichbarkeit  
(z.B. Haltestelleneinzugsbereiche) [definitionsspezifisch] o o o
Reisezeitverhältnis ÖPNV/MIV [-] o o o
DTV-Belastungen [Fz/24h] o o o
Straßenverkehrsqualität 
(Level of Service) [LOS A bis F] o o o
Unfallkenwerte 
(z.B. Unfallrate, Unfalldichte) [definitionsspezifisch] o o o
CO2-Emissionen [t/d] o o o
NOx-Emissionen (Äquivalente) [kg NOx-Ä/d] o o o
Lärmbelastungen 
(z.B. Emissionen, Immissionen, Anzahl 
belasteter Personen) 
[definitionsspezifisch] o o o
Ein-/Auspendlerzahlen [Personen] o o o
Mittlere Entfernung  
zu Aktivitätenstandorten [km] o o o
Mittlere Entfernung  
zur Arbeit [km] o o o
Anteil Siedlungs-/Verkehrsfläche an 
Gesamtfläche [%] o o o
     
Bitte ggf. weitere vorliegende Kenngrößen ergänzen: 
  o o o
  o o o
  o o o
  o o o
  o o o
  o o o
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15. Haben Sie noch Hinweise, Informationen und Kommentare?  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
16. Würden Sie ggf. an einem Intensiv-Interview zur Methodik und Prozessgestaltung strate-
gischer Verkehrsplanungen teilnehmen?  
o ja 
o nein 
 
 
 
Vielen Dank für Ihre Unterstützung! 
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